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ABSTRAKT

Stone Mastik Asfalti (SMA) ka gjetur përdorim të gjerë në shumë vende si një shtresë
sipërfaqësore mjaft e preferuar. Kjo histori e përdorimit të këtij materiali daton qysh para 30
viteve, dhe si çdo produkt tjetër ashtu edhe stone mastik asfalti nevojitet të modifikohet dhe
të adaptohet konform materialeve moderne dhe prodhimtarisë, si dhe të përshtatet kushteve të
lokacionit përkatës.
Ky punim zhvillon dhe analizon të gjitha karakteristikat e SMA-së si shtresë e epërme
sipërfaqësore dhe bënë krahasimin me shtresat nga asfalti i rëndomtë (asfaltbetoni).
Shtresat e epërme të asfaltit (shtresat hargjuese) janë shtresat që i nënshtrohen drejt për së
drejti ndikimit të ngarkesave të komunikacionit dhe si të tilla i nënshtrohen dëmtimeve.
Dëmtimet shkaktohen nga shumë faktor e sidomos nga rrugët që kanë ngarkesa të mëdha
boshtore. Identifikimi i këtyre faktorëve është element studimi i cili edhe kërkon zgjidhje dhe
qasje konstruktive në përmirësimin e vetive të kësaj shtrese. Orientimet aplikative në rrugët
aktuale na bëjnë që të thellohemi në këtë drejtim duke analizuar të gjitha materialet
përbërëse: agregati; bitumini; modifikimi i bituminit dhe përzierja e masës së asfaltit.
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1. HYRJE
Nga mesi i shekullit nëntëmbëdhjetë, problemi i pluhurit të shkaktuar nga trafiku me anë të
mjeteve kalëruese në qytet shkaktoi shumë shqetësim. Më pastaj, ndryshimi nga mjetet
kalëruese në ato motorike jo vetëm që keqësoi problemin e pluhurit po gjithashtu u paraqit
edhe një problem tjetër lëmueshmëria dhe jetëgjatësia e sipërfaqes së rrugës. Kjo bëri që të
kemi përpjekje më serioze rreth materialeve për ndërtimin e rrugës.
Katrani ose zifti ishte materiali i parë i cili u përdor për lidhjen e agregatit për ndërtimin e
rrugës. Më vonë, bitumeni i nxjerr nga shkëmbi dhe bitumeni i marr nga liqeni Trinidad ishin
llojet e bitumenit të cilat u përdorën për lidhjen e agregatit në ndërtimin e rrugës në mënyrë
më të moderuar. Nga fundi i shekullit, është shfrytëzuar bitumeni i nxjerr me përpunimin e
naftës si një material me kosto të ulët dhe kualitet të lartë. Prej atëherë e deri në ditët e sotme,
kjo fushë është zhvillu dita ditës ku sot përdoret si material për ndërtimin e rrugëve.
Përzierja SMA, ose Splitmastikasfalti në Gjermani, është i njohur që nga viti 1960. Dr
Zichner, një inxhinier gjerman dhe menaxher i Laboratorit Qendror për Ndërtimin e Rrugëve
ishte zbuluesi i këtij asfalti.
Stone Mastik Asfalti është zhvilluar në vitin 1960 në Gjermani. Më herët përdoreshin
materialet tjera si asfaltet e zakonshme të cilat përpunoheshin shumë shpejt. Përmbajtja e
binderit ishte relativisht e ulët dhe kishte tendencë të shpejtë të ngurtësimit. Kështu filluan
edhe përpjekjet për të zgjidhur problemin duke shtuar sasinë e bitumenit, mirëpo kjo rezultoi
ne jo stabilitet dhe deformim. Në atë kohe stone mastik asfalt ishte shumë i shtrenjtë për t’u
prodhua dhe shtrirja bëhej shumë ngadalë në mënyrë mekanike me dorë. Kompanitë
Gjermane u përgjigjen në këtë situatë duke zhvilluar uzinat për prodhimin e SMA. Kështu
sipërfaqet e asfaltit nga SMA performonin shumë më mirë se sa asfaltet e zakonshme. Asfalti
i zakonshëm është i prirur për deformim nëse përmban sasi të lartë të bitumenit dhe plasaritje
te parakohshme dhe vjetërsi të shpejtë me përmbajtje te ulët të bitumenit që është e kundërta
gjë tek stone mastik asfalti ku ka një jetëgjatësi të madhe. Kontraktorë të ndryshëm ishin
grupuar së bashku duke i vendos emrin ‘Splimastixasphalt (SMA)’ dhe me 1984 në
Departamentin Federal të Gjermanisë u standardizuan Specifikimet Teknike dhe Udhëzuesit
për Konstruimin e Asfaltit ZTV Asphalt-StB94 (Zichner, 1984).
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Në vitet e tetëdhjeta, përdorimi i stone mastic asfaltit u përhap në shumë vende si në Suedi,
Danimarkë, Finlandë, Belgjikë, Francë, Zvicerr dhe Japoni. Ne vitet e hershme te 1990-ta ne
Shtetet e Bashkuara të Amerikës u rrit me të madhe përdorimi i SMA. Tashmë SMA është
rritur deri në atë nivel sa që konsiderohet dhe njihet si shtresë e asfaltit që pranon ngarkesat
më të rënda në komunikacion si shpejtësitë e mëdha në autostrada dhe rrugë magjistrale,
rrugë tjera të cilat kanë volum të lartë të trafikut me kamion (AAPA, 1999).
Stone Mastic Asphalt (SMA) ka dëshmuar përparësitë e tij në shumë vende të ndryshme si
zgjedhje e duhur dhe e nevojshme si shtresë sipërfaqësore.
Duke parë përparësitë e aplikimit të tij në vende të ndryshme si dhe duke parë që në Kosovë
është rritë numri i automjeteve si dhe ngarkesa nga trafiku, kohëve të fundit ka filluar
aplikimi i këtij asfalti SMA edhe në Kosovë. Përcaktimi dhe përdorimi i këtij lloj asfalti është
bërë nga Ministrija e Infrastrukturës me qëllim të rritjes së qëndrueshmërisë ndaj konsumit të
shtresës së sipërme dhe rritjes së qëndrueshmërisë ndaj deformimeve në formë të
“valëzimeve gjatësore dhe tërthore” të cilat shkaktohen nga veprimi i ngarkesave të mëdha
dhe kushteve klimatike.
Në bazë të të dhënave nga Drejtoria e Rrugëve në Prishtinë, shtresa e fundit qarkulluese
SMA është aplikuar në disa vende të ndryshme në Kosovë. Punimi i kësaj shtrese ka filluar
në vitin 2011 nga Sllatina deri në Komoran dhe nga Shkabaj në drejtim të Mitrovicës:
•

Zgjërimi i Rrugëve Nacionale Prishtinë – Mitrovicë (përkatësisht nga Shkabaj deri në
Milloshevë)

•

Zgjërimi i Rrugëve Nacionale Prishtinë – Pejë (nga Sllatina deri në Gjurgjicë).

•

Autostrada “Ibrahim Rugova”.

Ky lloj i asfaltit gjënë aplikim të gjerë edhe në shumë fusha tjera si:
•

Udhëkryqe

•

Ura

•

Tek shiritat me ngarkesë të rëndë (kamionëve dhe vend ndalimi i autobusëve)

•

Parkingjet e automjeteve

•

Në portet detare

•

Tek terminalet e aeroportëve

•

Tek sipërfaqet te cilat bartin ngarkesa të mëdha etj (Kabashi, 2005).
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2. KONCEPTI I PËRGJITHSHËM MBI STONE MASTIC ASPHALT
2.1. Historiku i shkurtër
Në atë kohë në Gjermani në trend ishte përdorimi i Gussasfaltit dhe Asfaltbetonit si shtresë
veshëse. Të dy komponentët e këtyre asfalteve, materiali lidhës dhe agregati nuk mund te
siguronin një shtresë me një qëndrueshmëri të përshtatshme. Për shkak të kostos së lartë për
mirëmbajtjen e këtyre asfalteve, Dr. Zichner e pa të nevojshme formimin e një përzierje të re
te asfaltit e cila është mjaft rezistente si shtresë sipërfaqësore dhe gjithashtu ka jetëgjatësi të
mjaftueshme. Ai konstaton që grimcat rezistente ndaj thyerjes janë ato të cilat garantojnë
rezistencën e duhur të shtresës veshëse. Kështu këto grimca duhet të jenë komponentët
kryesor të përzierjes në mënyrë që të sigurohet rezistencë e nevojshme e shtresës veshëse,
ndërsa përmbajtja e lartë e mastikut dhe materialit lidhës mundëson rritjen e kohëzgjatjes së
shfrytëzimit të shtresës së asfaltit. Pra ideja e hershme për SMA bazohej në atë që të krijohet
një strukturë e qëndrueshme e materialit guror pra një skelet i zbrazëtirat në mes të mbushen
me mastik (p.sh. përzierj e materialit lidhës, filerit dhe rërës). Ky tip i komponimit të
përzierjes quhet përzierje me granulometri të rrallë (gap-graded mineral mixture).
Në fillim me anë të provave u mundua të konstruktohet një përzierje e re duke bërë
shpërndarjen e shtresës së mastikut e cila përcillej me shpërndarjen e agregatit të kualitetit të
lartë mbi mastik, pastaj kompaktësonin sipërfaqen (me cilindër rruge). Raporti i mastikut
ndaj agregatit (në masë) ishte 30:70. Mastiku përbëhej prej 25% B80 ose B65 bindeϱr 1, 35%
filer, dhe 40% agregat i thyer. Bazuar në eksperimentet e bëra me këtë përzierje, Dr. Zichner
formuloi një recetë për prodhimin e përzierjes në uzinat e asfaltit:
5/8mm agregat kokërrmadh

~70%

0/2mm agregat i thyer

~12%

Filer

~10.5%

B80 (B65) material lidhës

~7.5%

Në këtë propozim, nuk ekziston fraksioni 2/5mm i agregatit në këtë përzierje ku mungesa e
këtij fraksioni prodhon zbrazëtirë granulometrike.
Pastaj u paraqit problemi i rrjedhjes së binderit nga agregati; me një përmbajtje aq të madhe
të binderit dhe vetëm disa grimca të imëta të agregatit në përzierje, binderi kishte tendenca
3

për rrjedhje ndaj grimcave të agregatit. Ishte vërtetuar, pas provave laboratorike, që aditivët
nga fibrat asbest do ishin pengues të mirë të rrjedhjes së bitumenit (të ashtuquajtur
stabilizues). Këto përzierje mund të prodhoheshin, transportoheshin dhe shtriheshin në
mënyrë tradicionale (Zichner, 1984)
Përzierjet emëroheshin nga Dr. Zichner si ne vijim.
•

MASTIMAC –mirë i referohej përzierjes së shtresës me trashësi 2-3cm,

•

MASTIPHALT- mirë i referohej përzierjeve për shtresat me trashësi më të madhe se
3cm.

Lakorja granulometrike e këtyre përzierjeve (Figura 1.) ishte prezantuar në publikimet
Gjermane (Zichner, 1984).
Koncepti i Stone Mastik Asfaltit

Figura 1 Lakorja e përzierjes granulometrike nga Dr. Zichner: Mastimac dhe Mastiphal
(Zichner, 1984).

Në provë, përqindja e përafërt e përzierjes ishte definuar si 70% agregat kokërrmadh, 12%
filer, 8%binder, dhe 10% rërë e thyer. Ishte treguar që edhe aditivët stabilizues janë të
nevojshëm gjithashtu. Përzierja e përshkruar më lartë ka kuptimin e njëjtë me atë të kohës së
sotme (Zichner, 1984).
4

Figura 2 Faza e parë e përformances në pajtueshmëri me provën US Nr.3797951-pas shtrirjes
(IGH, 2001).

Figura 3 Faza e dytë e përzierjes në pajtueshmëri me U.S. prova Nr. 3797951 pas mbarimit
(IGH, 2001)
Sot në përgjithësi është pranuar që ideja e SMA ka ndryshuar pak që nga zanafilla e saj. Ne
mund të pajtohemi me këtë definicion këtu: SMA është një përzierje e asfaltit e cila përmban
granulometri të rrallë të agregatit (gap-graded), me një përmbajtje të lartë të fraksionit të
agregatit kokërrmadh, filerit dhe binderit. Më së shpeshti aditivët stabilizues, (parandaluesit e
rrjedhjes së materialit), të cilët parandalojnë rrjedhjen e binderit nga agregati, janë të
nevojshëm. Në vitet 1960 dhe 1970 bitumenet e modifikuara me polimere nuk ishin shumë të
zakonshme, në atë kohë përdoreshin bitumenet e zakonshme ato jo te modifikuara. Shumë
shpejt u pa që shtresa SMA ishte mjaft e qëndrueshme, dhe vetia e rezistencës ndaj
deformimeve u bë shumë evidente.
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Sot, SMA njihet si një përzierje ideale për trafikun me ngarkesa të rënda të cilat kërkojnë
rezistencë të lartë ndaj dëmtimeve dhe jetëgjatësi të konsiderueshme (Imithiyz, 2003).

2.2. Karakteristikat e Stone Mastic Asphaltit
2.2.1. Rezistenca ndaj deformimit
Rezistenca ndaj deformimeve është një ndër karakteristikat më të njohura të shtresës SMA.
Kjo rezistencë ka origjinën e sajë nga struktura skeletore e fortë që është e përbërë nga
përzierjet e agregatit.
Ndikimi i Parametrave të Përzierjes - lloji i përzierjes së agregatit, lloji i përmbajtjes së
binderit, sasia e zbrazëtirave të ajrit, zbrazëtirat në agregatet minerale, zbrazëtirat e mbushura
me binder merren parasysh kur analizojmë rezistencën ndaj deformimeve të shtresës së
asfaltit. Hulumtimet e bëra ndaj deformimeve të asfaltit janë procese komplekse që varen nga
tre faktorë e përmendur më lartë. Kështu rezistenca ndaj deformimeve varet nga forca
shkëputëse e cila është rezultat i ndërveprimit të binderit dhe agregatit. Përzierja SMA ka një
strukturë të fortë të agregatit, ndërsa roli i binderit duhej të reduktohej. Megjithatë, praktika
ka treguar funksionalitet më të mirë të binderit si bitumenet polimere të modifikuar si
bitumene që janë përdorë në shumë vende. Këto bitumene kanë kohezion më të mirë në
temperatura të larta gjatë shfrytëzimit dhe gjithashtu përmirësojnë karakteristikat e asfaltit
(p.sh rezistencën ndaj plasaritjeve) nga temperaturat e ulëta. Prova e rezistencës ndaj
deformimeve është bërë me vite të tëra. Shumë metoda vlerësuese janë zhvilluar duke u
bazuar në stabilitetin e Marshallit (raporti i stabilitetit të rrjedhjes) për sofistikimin e
metodave duke përfshi metodën e shtypjes triaksiale dinamike dhe makineritë thyerëse
(Druschner, Schafer, 2000). Në vijim do të diskutojmë këto metoda:
•

Prova në zvarritje me ngarkesë konstante dhe të përsëritshme

•

Prova me shtypje triaksiale dinamike

•

Prova e gjurmëve të rrotave

•

Analiza e Shtresës së Asfaltit

Prova në Rrjedhje - është e qartë që rezistenca ndaj deformimeve të SMA në të shumtën e
rasteve është më e mirë se sa asfaltbetoni. Në anën tjetër, jo çdo metodë konfirmon që SMA
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posedon karakteristikat më të mira. Rezultatet e provës varen nga moda e ngarkesës dhe
kushtet e provës. Provat SMA rezultojnë me të dhëna divergjente që përfshijnë:
•

Prova e rrjedhjes njëaksiale me ngarkesë konstante (gjithashtu e quajtur rrjedhja
statike)

•

Prova e zvarritjes uniaksiale me ngarkesë të përseritur (gjithashtu e quajtur rrjedhja
dinamike ose prova e ngarkesës aksiale e përsëritur), (Druschner, Schafer, 2000).

Versioni klasik i të dy testeve është bërë në mostrën me diametër 100mm pllakë presuese (e
ashtuquajtura varianta 100/100). Figura 4 tregon mënyrën e ngarkimit të mostrës cilindrike
me diametër 100 mm me pllakë presuese prej 100 mm. E tërë sipërfaqja e sipërme e cilindrit
është ngarkuar pa mbështetje anësore. Duke pasur parasysh që rezistenca e strukturës SMA
varet gjithashtu edhe nga mbështetja anësore. Në provën e rrjedhjes nuk ekziston një
mbështetje e tillë dhe ngarkesa e provës e ngarkon tërë sipërfaqen e prerjes tërthore. Kjo
është arsye pse kur testojmë SMA me këtë provë, rezultatet mund të sugjerojnë që SMA
është përzierje më e dobët se sa AC e cila ka një përzierje të agregatit të karakterizuar me
lloje të ndryshme të ndërveprimit të grimcave të agregatit. Supozimet fundamentale të provës
së rrjedhjes pa mbështetje anësore janë kritikuar për një kohë të gjatë. Pavarësisht kësaj
kritike shumë rezultate të provave të rrjedhjes mund të gjinden në shumë publikime.
Prova e njëjtë e bërë në mostrën me mbështetje anësore jep rezultate tjera krahasuese në mes
të AC dhe SMA. Në vijim po japim dy shembuj që inkorporojnë mbështetjen anësore:
•

Prova uniaksiale me ngarkesë të përsëritur me mbështetje anësore (e quajtur
gjithashtu prova e gjurmëve të ngarkesës përsëritëse aksiale varianti 100/150 ).

•

Prova uniaksiale e rrjedhjes me ngarkesë të përsëritur me vakum (e quajtur gjithashtu
ngarkesa aksiale e përsëritur në vakum).

Nëse prova me mostër cilindrike 100mm zëvendësohet me një mostër më të madhe (p.sh., me
një e cila ka diametër 150mm diametrin Figura 4, 5 dhe se pllaka e ngarkesës ka diametër
100mm, atëherë sipërfaqja e ngarkuar e mostrës do të ketë mbështetje anësore (USQ, 2006).
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Figura 4. Prova e rrjedhjes pa mbështetje anësore, varianta 100/100: (a) skema e provës dhe
(b) prova në Testet Nottingham Asphalt
(USQ, 2006).

Figura 5. Mënyra e modifikimit të provës së rrjedhjes-100/150
(USQ, 2006).
Skema e ngarkesës (varianta 100/150) dhe rezultatet e testit, në këtë rast, janë të përafërta me
performancen reale të asfaltit në rrugë. Në shumë vende, prova e rrjedhjes e modifikuar me
ngarkesë të përsëritur (IRLAT ose VRLAT) është adoptuar dhe marrë për vlerësim të
rezistencës së deformimeve të asfalteve. Rrjedhimisht, korrelacionet e duhura në mes
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rezultateve të provës së rrjedhjes dhe provës së gjurmëve të rrotave ka qenë zhvilluar. Duhet
të kemi parasysh që ekziston dallimi në mes rezultateve të provës së rrjedhjes statike e bërë
në mostrën cilindrike e kompaktësuar në laborator për qëllime projektimi dhe mostrës e
nxjerrë nga shtresa e përfunduar. Mostrat të nxjerra nga shtresa e asfaltit, përveç që kanë
përbërje të njëjtë dhe dendësitet të njëjtë ato karakterizohen edhe me vlerë më të ulët të
modulit të rrjedhjes se sa mostrat e përgatitura në laborator me metodën e Marshallit dhe
kompaktësimit gyratori. Sipas standardeve EN 13108-20, provat statike dhe dinamike të
rrjedhjes nuk aplikohen në SMA. Prova me shtypje ciklike (100/150) është përshkruar në EN
12697-25 si metodë A, me parametra të provës si në vijim:
•

Pulsi i ngarkesës drejtkëndore

•

Frekuenca prej 0.5 Hz (ngarkesa 1 sec, perioda e mbetur 1 sec)

•

Ngarkesa prej 100±2 kPa

•

Temperatura tipike e provës prej 400 0C

•

Kohëzgjatja totale e provës prej 3600 cikle (2 orë).

Prova Triaksiale me Shtypje Dinamike - Koncepti i njëjtë me provën e rrjedhjes me
mbështetje anësore aplikohet edhe tek prova me shtypje dinamike. Në këtë metodë, mostra i
nënshtrohet shtypjes me mbështetje anësore (laterale). Kjo metodë është konsideruar si një
ndër metodat më të sakta, e cila paraqet gjendjen e sforcimeve në asfaltin e ngarkuar. Për më
tepër, kjo metodë mundëson matjen e parametrave të përzierjes së asfaltit që shërbejnë për
analizën e viskoelasticitetit të asfaltit. Pa dyshim, është metodë e rekomanduar për provën e
rezistencës ndaj deformimeve. Kjo metodë është e përshkruar në EN 12697-25 si metoda B.
Prova e Gjurmëve të Rrotave - provat direkte më të njohura për rezistencën ndaj
deformimeve janë provat të cilat bëhen me mjete të veçanta. Ekzistojnë disa lloje të tyre, siç
janë pajisjet Evropiane (sipas EN 12697-22), Paisja në Hamburg për Gjurmët e Rrotave, dhe
APA.
Standardet Evropiane EN 12697-22 klasifikojnë pajisjet për deformim në pajisje të vogla dhe
pajisje të mëdha.
Sipas Tabelës B.5 në EN 13108-20 (standarde të cilat rregullojnë metodat për tipet e provave
të përzierjes së asfaltit), metoda me pajisje të vogla (prova në ajër) gjen aplikim në SMA.
Mendohet që për shtresa të asfaltit ngarkesa të jetë më pak se 13 tona për aks të kamionit.
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Asfaltet të dedikuara të bartin ngarkesë më të madhe se 13 ton për aks testohen në pajisje më
të mëdha.
Analiza e Shtresës së Asfaltit - APA është gjenerata e dytë në Gjeorgji që përdorën provën e
ngarkesës së rrotave e përdorur në Shtetet e Bashkuara për testimin e rezistencës ndaj
deformimeve të asfaltit. Temperatura e provës varet nga regjioni se ku asfalti duhet të
vendoset dhe zakonisht i përafrohet temperaturës maksimale të pritur. Kushtet e provës
përfshijnë ngarkesën e rrotës dhe sipërfaqen kontaktuese shtypëse, të cilat janë të përcaktuara
veç e veç (zakonisht 445N dhe 690 kPa,respektivisht), dhe numrit të cikleve të ngarkesës,
8000 (MIE, 1999).

2.2.2. Rezistenca ndaj plasaritjeve

Plasaritjet nga ndikimi i temperaturës së ulët dhe plasaritjet reflektive do të diskutohen në
vijim.
Plasaritjet nga ndikimi i temperaturës së ulët - plasaritjet në shtresën e asfaltit paraqiten kur
nderjet nga temperatura, të cilat rriten me zvogëlimin e temperaturës, tejkalojnë rezistencën
në tërheqje të asfaltit. Ato kanë origjinën në sipërfaqe dhe zhvillimi i tyre merr drejtim në
thellësi të shtresës. Megjithatë karakteristikat e binderit zakonisht janë konsideruar si
përgjegjëse për ndjeshmërinë e asfaltit ndaj këtyre plasaritjeve, ekzistojnë disa veti tjera, më
pak të zakonshme, si faktor kontribues (p.sh, përmbajtja e zbrazëtirave dhe mastiku).
Plasaritjet reflective - Siç dihet plasaritjet reflektive janë pikë e dobët e asfalteve gjysmë
rigjide. Ato fillojnë nga baza rigjide e deri tek shtresa e asfaltit. Teknika të ndryshme janë
përdor për llogaritjen e plasaritjeve reflektive (p.sh, Stress Absorbing Membrane Layer
(SAMI) dhe Stress Absorbing Membranes (SAM), gjeogridet). Por efekti i tyre zakonisht nuk
është edhe shumë i madh pasi që këto teknika vetëm parandalojnë rritjen e këtyre
plasaritjeve, jo edhe parandalimin e paraqitjes së tyre. Shtresat e asfaltit me rezistencë të lartë
ndaj plasaritjeve karakterizohen me një forcë rezistuese të konsiderueshme thyerëse dhe
tërheqëse. Këto karakteristika mund të arrihen me anë të përzgjedhjes së duhur të
granulometrisë së agregatit, tipit të binderit dhe fortësisë së mastikut aditivëve (IGH, 2001).
Metodat e Testimit të Rezistencës Ndaj Plasaritjeve - janë përdorë metoda të ndryshme për
testimin e rezistencës ndaj plasaritjeve, dhe deri më tani nuk është konsideruar ndonjë
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metodë më dominante dhe standarde. Ekzistojnë disa metoda të njohura siç janë prova e
sforcimeve termike që i përmbahet modelit (thermal stress restrained specimen testingTSRST), procedurat lokale të përdorura nga qendrat specifike për hulumtim (p.sh, Judycki,
1990), dhe metodat nën standardizim, siç është prova e lakimit gjysëm rrethor (Krans et al.,
1996; Molenaar, 2000). Një metodë e provës ajo e binderit të asfaltit (p.sh, metoda BBR) ka
hapur gjithashtu mundësi të reja. Si përfundim, metoda e vjetër inxhinierike e quajtur prova e
obzervimit të seksioneve të rrugës akoma përdorët.
Prova e Sforcimeve Termike që i Përmbahet Modelit (TSRST) - metoda TSRST përbëhet
nga mostra skajet e së cilës bashkohen (250 mm e gjatë dhe me diametër 60 mm apo 50 × 50
mm prerjen tërthore) në një kornizë të pajisjes e cila gjendet në një dhomë të ftohët. Korniza
është e ngurt në mënyrë që të mbanë gjatësinë e mostrës të pandryshueshme. Me ramjen e
temperaturës (me vlerë prej -100 0C/hr), mostra tkurret dhe sforcimet në tërheqje në mostër
rriten për arsye se ajo është mbajtur nga korniza. Temperatura në të cilën mostra plasaritet
është rezultati i provës. Kjo metodë është standardizuar në AASHTO TP 10 prEN 12697-46.
Prova e Lakimit Gjysmë rrethore - prova e lakimit gjysmë rrethore është e përshkruar në
prEN 12697-44. Gjysma e cilindrit të mostrës së asfaltit të kompaktësuar ngarkohet duke
përdor skemën e tri pikave lakuese. Si rezultat, sforcimet tërheqëse krijohen në pjesën e
poshtme të mostrës. Kjo provë mund të përdorët gjithashtu për testimin e rezistencës në
thyerje (kur gjysma e cilindrit ka një qarje në pjesën e poshtme qendrore me një gjerësi prej
0.35±0.10 mm dhe thellësi 10±0.2 mm) ose për rezistencën në tërheqje.
Rezultatet e Provave - rezultatet e provave (Judycki dhe Pszczola, 2002) në lidhje me
krahasimin e karakteristikave të asfalteve të ndryshme në temperaturë të ulët nuk kanë
zbuluar dallime esenciale në mes AC dhe SMA. Nga hulumtimet U.S. (Schmiedlin dhe
Bischoff, 2002), krahasimet që u bënë për mundësinë e ngadalësimit të paraqitjes së
plasaritjeve reflektive në asfalte të ndryshme konkluduan që SMA është më superiore se AC.
Ndikimi i madhësisë së agregatit dhe rezistenca e tij ndaj thyerjes është vrojtuar gjithashtu.
Këto konkludime janë bazuar në hulumtimet e bëra 5-vjeçare të provave. Rezultate të
ngjashme kanë arrit edhe provat e bëra në Australi (Pashula, 2005). Ajo që u tha pas një
hulumtimi 10-vjeçar është që vetia dalluese e SMA-së është që ajo posedon potencial më të
madh për ngadalësimin e paraqitjes së plasaritjeve reflektive (Bitumen Scources, 2006).
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2.2.3. Lodhja

Lodhja paraqitet si pasojë e formimit të të qarave në materiale e shkaktuar nga një seri e
cikleve të përsëritura të nderjeve në tërheqje të cilat nuk tejkalojnë forcën tërheqëse të
materialit.
Metodat e Provës - ekzistojnë disa metoda për testimin e lodhjes; p.sh, standardet evropiane
për testimin e lodhjes EN12697-24 kanë paraqit disa prova si:
•

Prova e lakueshmërisë në formë trapezi në dy pika-mostra e formësuar (2PB-TZ)

•

Prova e lakueshmërisë në formë prizmatike në dy pika - mostra e formësuar (2PBTR)

•

Prova e lakueshmërisë në formë prizmatike në tri pika- mostra e formësuar (3PB-PR)

•

Prova e lakueshmërisë në formë prizmatike në katër pika - mostra e formësuar (4PBPR)

•

Prova indirekte në tërheqje në cilindër-mostra e formësuar (IT-CY)

Testet e bëra ndaj lodhjes bëhen me ngarkesat e përshkruara në vijim:
•

Kontrolli i sforcimeve

•

Mostra i nënshtrohet sforcimeve dhe mbahet ashtu deri në fund të provës; sforcimet
rriten gradualisht me ciklin e ngarkesave derisa të ndodhë shkatërrimi i mostrës, që
njëherit paraqet edhe fundin e provës.

•

Limiti i lodhjes është proporcional me shtangësinë e mostrës së asfaltit (MIE, 1999).

2.2.4. Punueshmëria

Koncepti i punueshmërisë është përdor për përcaktimin e karakteristikave të asfaltit që janë
të rëndësishme gjatë kohës së vendosjes. Punueshmëria është veti që përcakton aftësinë e
asfaltit të vendoset mekanikisht apo të shpërndahet manualisht dhe në fund të
kompaktësohet. Natyrisht, kompatibiliteti është një tipar i një rëndësie më të gjerë, pra është
një reflektim i punueshmërisë.
Është e qartë që punueshmëria varet nga përmbajtja dhe tipi i binderit dhe temperatura e
asfaltit. Në hulumtimet në SHBA (Gudimettla et al, 2003) është thënë që punueshmëria varet
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gjithashtu nga karakteristikat e agregatit të asfaltit dhe kokrrës maksimale të agregatit
(Kabashi, 2005)

2.2.5. Kompatibiliteti

Definicioni dhe Metodat e Provës - kompatibiliteti (ndjeshmëria ndaj kompaktësimit apo
ngjeshjes) mund të definohet si aftësi e asfaltit për të ndryshuar dendësitetin nën ndikimin e
forcave kompaktësuese, apo e thënë më ndryshe, kompatibiliteti është tipar i materialit që
përcaktohet nga sasia e energjisë së nevojshme për ngjeshjen e masës e dhënë në një vëllim
më të vogël (Schabow, 2005). Rezistenca ndaj kompaktësimit është e kundërta e
kompatibilitetit. Në përgjithësi, kjo nënkupton që përzierjet kompatibile (me rezistencë të
ulët të kompaktësimit) nuk kanë nevojë për një përpjekje të madhe të kompaktësimit.
Rezistenca ndaj kompaktësimit është e lidhur direkt me karakteristikat e përzierjes, siç është
granulometria e agregatit dhe karakteristikat e agregatit, të cilat përfshijnë këto veti në vijim:
•

Përmbajtja e gurit të thyer

•

Mikrotekstura e grimcave

•

Forma e agregatit

•

Fortësia (rezistenca ndaj thyerjes) (Blazejowski, 2011).

Përveç kësaj, rezistenca ndaj kompaktësimit varet gjithashtu edhe nga përmbajtja dhe tipi i
binderit dhe viskoziteti i tij gjatë temperaturës së kompaktësimit.
Kompatibiliteti testohet në Evropë në pajtim me standardet Evropiane EN 12697-10, të cilat
na ofrojnë dy metoda të provave për vlerësimin e komaptibilitetit të asfaltit:
•

Metoda I – seritë e mostrave komapktësohen me forca të ndryshme, dhe përcaktohet
dendësiteti.

•

Metoda II – bazuar në matjen e lartësisë (p.sh, ngritjes) ku përcaktohet dendësiteti pas
përfundimit të secilës fazë të kompaktësimit.

Në vijim janë dhënë pajisjet që mund të përdorën për testimin e rezistencës së kompaktësimit
dhe kompatibilitetit sipas EN 12697-10:
-Ndikimi i komapaktësimit (Marshall hammer) sipas EN 12697-30
•

Metoda I – rezultatet sipas rezistencës së komapktësimit C (njësia 42N)
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•

Metoda II - – rezultatet sipas rezistencës së komapktësimit T (njësia 21N)

- Kompaktësimi gyratori sipas EN 12697-31
•

Metoda I – e pa shfrytëzuar

•

Metoda II – rezultatet sipas kompatibilitetit K ( pa dimensione)

-Kompaktësimi me vibrator sipas EN 12697-32 (jo e aplikueshme për SMA)
•

Metoda I – rezultatet sipas kompatibilitetit k ( pa dimensione)

•

Metoda II - e pa shfrytëzuar

Rezultatet e SMA-së nga Prova e Kompatibilitetit - SMA është një përzierje që më vështirësi
kompaktësohet, dhe si një përzierje me granulometri të rrallë, karakterizohet me rezistencë
më të lartë të kompaktësimit në krahasim me materialet që kanë granulometri kontinuale.
Përfundimet e provave të bëra në Gjermani (Renken, 2004) në lidhje me përzierjen SMA
janë:
•

Rritja e përmbajtjes së filerit n’a shpie në rënien e rezistencës së kompaktësimit.

•

Rritja e përmbajtjes së agregatit kokërr madh (grimcat më të mëdha se 2mm)
shkakton ngritje të shpejtë të rezistencës së kompaktësimit.

•

Me rritjen e përmbajtjes së binderit gradualisht zvogëlohet rezistenca e
kompaktësimit.

Përveç kësaj, praktika ka dëshmuar që me rritjen e përmbajtjes së rërës rezulton edhe rritja e
rezistencës së kompaktësimit dhe e kundërta gjë ndodhë me sasinë e binderit (këto raporte
janë të zakonshme). Përzierjet SMA me përmbajtje të ulët të zbrazëtirave (1.5 – 2.5 %)
kompaktësohen shumë më lehtë se sa ato përzierje që kanë përmbajtje më të madhe se 4%
v/v (Schroeder dhe Kluge, 1992).
Kompaktësimi i SMA-së Agjentët Zmadhues - agjentët zmadhues të kompatibilitetit në
kuptimin e ndryshimit të ndjeshmërisë së binderit ndaj temperaturës janë përdorë në shumë
vende. Ata mundësojnë vendosjen e përzierjen në temperatura të ulëta dhe e bëjnë më të lehtë
kompaktësimin duke reduktuar kështu viskozitetin e binderit. Viskoziteti i reduktuar i
binderit rritë kompatibilitetin e përzierjes, duke rezultuar në zvogëlimin e përmbajtjes së
zbrazëtirave dhe rritjen e masës vëllimore. Ky efekt mund të shihet në Figurën 6, e cila
paraqet një shembull të rezultateve të provave të bëra të përmbajtjes së binderit dylli FischerTropscher (FT). Aplikimi i një agjenti të tillë shkakton rritjen e masës vëllimore të përzierjes
rreth 15% në krahasim me përzierjet të cilat nuk e përmbajnë këtë agjent të komapktësuar në
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të njetën temperaturë. Këto përzierje përmbajnë polimeret e modifikuara të binderit PmB 45
(Blazejowski, 2011).

Figura 6. Ndikimi i dyllit FT në kompatibilitetin e SMA-së .
(Blazejowski, 2011).

2.2.6. Karakteristikat kundër zhurmes

Shumë qendra hulumtuese në botë janë marrë me problematiken e zhurmës. Një burim i
zhurmës lëshon valë akustike, e cila pjesërisht absorbohet nga asfalti dhe pjesa tjetër
reflektohet në formë zhurme. Asfaltet e “qeta” (pa zhurmë) janë ato të cilat kanë aftësi të
absorbimit të zërit. Absorbimi varet nga karakteristikat e sipërfaqes së asfaltit dhe formës së
zbrazëtirave të ajrit.
Rezultatet e Provës - ekziston një numër i publikimeve dhe literaturë që përshkruajnë
rezultatet e provës kundër zhurmës të asfalteve të ndryshme. Olszacki (2005) ka bërë prova
në lidhje me energjinë e absorbimit të zërit të asfalteve të ndryshme me përmbajtje të
shumëllojshme të zbrazëtirave. Figura 7 paraqet raportin në mes të koeficientit të absorbimit
të zërit dhe frekuencës së zërit. Është e qartë që SMA karakterizohet me karakteristika më të
mira se sa Asfalt Betoni (Asphalt Concrete-AC), por jo edhe aq të mira sa asfaltet poroze me
një përmbajtje shumë më të madhe të zbrazëtirave, prej 10-22% (v/v).
Hulumtime të shumta kanë konstatuar që zhurma në asfalt rritet me rritjen e grimcës
maksimale të shtresës mveshëse, dhe kështu në ato vende ku karakteristika kundër zhurmës
është e rëndësisë së veçantë, përzierjet SMA 0/5 dhe 0/8 preferohen në vend të atyre 0/11 dhe
0/16 mm (AAPA, 1999).
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Figura 7. Ndikimi i tipit të asfaltit në absorbimin e zhurmës
(AAPA, 1999).
Në përgjithësi, makrotekstura e SMA-së është më e qetë se sa Asfalt Betoni (AC) rreth 12dB. Kur përdorët SMA 0/16, shkaktohet një rritje e zhurmës në nivel prej 1 dB (Sandberg,
2001). Rëra 2/4 ose 2/5 mm mbi sipërfaqen e asfaltit bën asfaltin më të zhurmshëm, kjo është
edhe arsyeja pse rekomandohet përdorimi i agregatit të imët. Pas një kohe, kur rëra mbi
sipërfaqen e asfaltit largohet nga ndikimi i trafikut, niveli i zhurmës së SMA-së do të
reduktohet gradualisht. Kështu mund të ipen konkluzione që karakteristikat SMA kundër
zhurmës ndryshojnë gjatë kohës së shfrytëzimit të asfaltit. Provat e bëra në lidhje me
karakteristikat kundër zhurmës (Valtonen, 2002) ka marr parasysh edhe problemin e gomave
të automjetit. Prova është bërë duke përdor metodën Close Proximiti (CPX) me një shpejtësi
prej 50 km/h. Në provat e bëra në Shtetet e Bashkuara, janë krahasuar SMA 0/12.5 dhe SMA
0/9.5 mm duke përdorë metodën CPX. Rezultatet kanë dëshmuar rritjen e zhurmës gjatë
kontaktit në mes gomave dhe asfaltit krahas me rritjen e madhësisë së grimcave të agregatit
(MS, 2010).

2.2.7. Karakteristikat ndaj rrëshqitjes

Karakteristikat kundër rrëshqitjes së sipërfaqes së asfaltit përshkruhen përmes koeficientit të
fërkimit, i cili varet nga mikrotekstura e agregatit dhe makro tekstura e asfaltit të vendosur.
Vetitë e ndryshme të asfaltit, sa i përket shpejtësisë së automjetit, kanë ndikim në
karakteristikat kundër rrëshqitjes. Në shpejtësitë e ulëta, rezistenca ndaj lëmueshmërisë ka
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një ndikim vendimtar, prandaj mikrotekstura e sipërfaqes së agregatit është e rëndësishme; në
këto rrethana vlera e lëmueshmërisë së gurit (Polished Stone Value-PSV) mund të përdoret si
indeks selektiv për vlerësimin e rezistencës së agregatit ndaj lëmueshmërisë. Tek shpejtësitë
e mëdha, thellësia e makroteksturës e shtresës sipërfaqësore ka një ndikim të madh; prezenca
e kanaleve të vogla për rreth grimcave të agregatit në sipërfaqe mundëson shkarkimin e ujit,
duke parandaluar formimin e shtresës rrëshqitëse. Thellësia e makroteksturës SMA varet nga
madhësia e kokrrës maksimale në përzierje dhe projektimit të përzierjes së asfaltit (p.sh,
niveli i mbushjes së zbrazëtirave mes agregatit në sipërfaqe të shtresës me mastik); shiko
Figurën 8. (Kabashi, Krasniqi, 2008).

Figura 8. Makrotekstura SMA para hapjes për trafik: (a) pa zhavor dhe (b) me zhavor

(Kabashi, Krasniqi, 2008).
Rezultatet e Provës - një krahasim i thellësive të makroteksturës së shtresave të asfaltit për
asfalte të ndryshme është prezantuar në një punim Australian (Oliver, 2001):
•

Veshja sipërfaqësore (më e madhe se 10 mm) – makroteksturë më e vogël se 1.5mm

•

Asfalt Beton (më e madhe se 10 mm) – makroteksturë 0.4 deri 0.8 mm

•

Asfaltet poroze – makroteksturë më të vogël se 1.2 mm

•

SMA – makroteksturë më të vogël se 0.7 mm

Çiment betoni – makroteksturë (0.2 – 0.7mm cilindër) mblidhen në hapësira mes agregatit të
shtresës SMA dhe vetëm disa kohë pas hapjes së rrugës për trafik tërhiqen jashtë (ngriten
lartë) nga gomat e automjeteve (Richardson, 1997). Pra vetëm pas vendosjes së agregatit,
makrotekstura është e ulët, por me kohë do të përmirësohet.
Në Gjermani (Behle, 2005) bëri hulumtime sa i përket raportit në mes PSV (vlerës së
lëmueshmërisë së gurit) dhe rezistencës ndaj rrëshqitjes të shtresës SMA.
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Në përgjithësi, duke u bazuar në eksperimentet e bëra dhe rezultatet e tyre, mund të jepen
rekomandimet në vijim për të përmirësuar karakteristikat kundër rrëshqitjes të SMA-së si
shtresë sipërfaqësore:
•

Të aplikohet asfalt me madhësi më të vogël të agregatit (më shumë pika kontaktuese
mes SMA dhe gomave)

•

Të merret parasysh mikrotekstura – preferohet agregat me indeks PSV më të lartë
(ndjeshmëri më të ulët të lëmueshmërisë) dhe përzierjet e agregatit nga gurët e
ndryshëm me vlera të ndryshme veshëse, nëse është e mundur të përdoren agregatet
artificiale.

•

Të merret parasysh makrotekstura – të shmangen faktorët që rrisin rrezikun nga
rrjedhja e mastikut jashtë në sipërfaqe (Ramijak, 2004).

Në shumë hulumtime janë bërë disa karakteristika të SMA-së të bëra gjatë kohës. Në Angli,
Richardson (1997) përshkruan ndryshimet në makroteksturën SMA gjatë muajve duke
përcjellë ndërtimin e shtresës. Makrotekstura e SMA-së menjëherë pas vendosjes ishte në
nivel prej 1.5 – 1.6 mm, pastaj ajo reduktohet gradualisht në 1.1 mm pas 21 muajve. Duhet të
theksohet që agregati që përdorët për të rritë karakteristikat kundër rrëshqitjes ka pasoja
shtesë, veçanërisht në periudhën fillestare pas ekzekutimit. Grimcat e agregatit (dhe mbetjet e
tyre të thyera) mund të jenë:
•

Të mjaftueshme me zbrazëtira dhe të ndjeshme ndaj komapktësimit nga trafiku, për
këtë arsye nuk përdorin cilindrat pneumatik por cilindrat vibrues.

•

Të aplikohet agregat për të bërë sipërfaqen më të vrazhdë duke shpërnda agregatit në
mënyrë të barabartë, që përcillet me cilindër deri sa sipërfaqja është e mjaftë e nxehtë.

•

Të hapet shiriti për trafik vetëm pasi që SMA të jetë ftohur (Richardson, 1997).

2.2.8. Jetëgjatësia: Rezistenca ndaj ujit dhe ngricave

Jetëgjatësia e asfaltit ka një kuptim të gjerë. Uji dhe ngricat në asfalt kanë një efekt jo të
favorshëm në karakteristikat mekanike të shtresës. Padyshim, përbërja e asfaltit si lloji i
agregatit, granulometria e përzierjes, sasia e binderit, prezenca e aditivëve dhe përmbajtja e
zbrazëtirave të ajrit kanë një ndikim në rezistencë.
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Metodat e zakonshme për vlerësimin e rezistencës ndaj ujit dhe ngricave të asfaltit mund të
testohen. Grupi i mostrave (minimum gjashtë) i asfaltit ndahet në dy grupe. Të dy grupet
duhet të përgatiten përafërsisht në të njëjtën kohë (brenda një jave ose më pak nga njëri
tjetri). Gjysma e mostrave magazinohen dhe nuk i nënshtrohen kushteve atmosferike,
përderisa gjysma tjetër i nënshtrohet veprimit të ujit. Mostrat i nënshtrohen shtypjes dhe
temperaturës në interval prej 5-25 0C.
Standardet prezantojnë një indeks të quajtur raporti indeksi i rezistencës në tërheqje (indirekt
tensile strength ratio-ITSR) si matës i rezistencës së ujit të asfaltit të paraqitur në përqindje.
Metodat jo të standardizuara - Këto metoda bazohen në supozime të ngjashme kryesisht në
ngopjen e asfaltit me ujë (me ose pa shtypje negative) dhe mbajtjen në temperaturë të caktuar
për një kohë të caktuar. Pastaj prova e rezistencës bëhet me njërën nga metodat në vazhdim:
•

Stabiliteti i Marshallit

•

Moduli i elasticitetit në temperatura të ndryshme

•

Rezistenca në tërheqje indirekte

Krahasimi i rezultateve të mostrave nën ndikimin e ujit me ato që nuk janë nën ndikim të ujit
paraqesin rezistencën ndaj ujit të asfaltit.
Mostrat e ngopura me ujë i nënshtrohen cikleve të ngrirje shkrirjes për të gjetur ndjeshmërinë
ndaj ujit dhe ngricave. Një variantë tjetër që përfshinë ngrirjen e mostrave të ngopura
paraprakisht me tretës uji NaCl (p.sh, 2%) është përdorë gjithashtu. Kjo provë është shumë
më efektive si shkak veprimit agresiv të tretësit të ujit me krip në ad’hezionin e binderit me
agregatin. Ky lloj i provës bëhet kryesisht në vendet me klimë të ftohtë (Nicholls, 1998).

2.2.9. Karakteristikat kundër reflektimit të dritave

Siguria e dhënë shtresës së sipërme të asfaltit si shtresë veshëse është e rëndësisë primare.
Karakteristikat kundër spërkatjes së asfaltit rrisin sigurinë duke parandaluar krijimin e
mjegullnajës nga uji prapa automjetit. Pas reshjeve (ose shkrirjes së borës), pikat e ujit
ngritën lartë nga asfalti, veçanërisht kur gomat e automjeteve janë të mëdha dhe lëvizin
shpejtë. Rrjedhimisht, një sasi e ujit në formë mjegulle mbetet pezull në ajër rreth automjetit
që lëvizë me shpejtësi (Figura 9), pastaj ai ngjitet në xham duke reduktuar dukshmërinë.
Metodat e testimit të reflektimit të dritave mund të ndahen në katër grupe:
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•

Metodat e standardizuara

•

Metoda AASHTO T283

•

Metoda EN 12697-12

•

Metoda jo e standardizuar (Roberts Kandhal, 1991).

METODA AASHTO 283 - Metoda AASHTO 283 përfshinë provat e bëra dhe krahasimi i
këtyre mostrave me gjendjen origjinale dhe krahasimi i tyre. Mostrat e përgatitura siç duhet
ndahen në dy grupe. Një grup i mostrave nuk i nënshtrohen kushteve të jashtme, përderisa
grupi tjetër i nënshtrohet veprimit të ujit dhe ngricave. Të dy grupet e mostrave origjinalet
dhe ato të cilat i nënshtrohen veprimit të ujit dhe ngricave testohen me një aparaturë të
shtypjes indirekte. Raporti në mes rezistencës në tërheqje të mostrave që i nënshtrohen
veprimeve të jashtme dhe atyre origjinale quhet raporti i rezistencës në tërheqje (tensile
strength rati TSR). TSR zakonisht kërkohet të jetë më i madh se 70% ose 80% (më së
shpeshti 80%) (Roberts Kandhal, 1991).
METODA EN 12697-12 - Kjo metodë bëhet përmes mostrës cilindrike e përgatitur në
laborator (në kompaktësuesin gyratori, duke përdorë goditjet Marshall). Mund të testohen
mostrat me diametër 100±3 mm, 150±3 mm, ose 160±3 mm. Kur testohen mostrat me
diametër 100 mm ( duke përdorë metodën Marshall, për shembull), vetëm grimcat që nuk
janë më të mëdha se 0/22 .
Krijimi i ujit mjegull dhe spërkatjes mund të zvogëlohet duke mundësuar shkarkimin e shpejt
të ujit pas të reshurave (përmes rënies tërthore dhe mos pasja e deformimeve në asfalt të cilat
grumbullojnë ujin). Së fundmi preferohen shtresat me granulumetri të rrallë ose asfaltet
poroze. Shkarkimi i ujit nëpër shtresën e tërë të asfaltit SMA nuk është e mundur.
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Figura 9. Mjegullina e krijuar nga uji gjatë ngasjes së automjetit përgjatë shtresës SMA me
lagështi.
(Roberts, Kandhal, 1991).
Ky veprim është i mundur vetëm përmes hapësirave rreth agregatit kokërr madh të ngjitura
në sipërfaqe të shtresës; kështu, makrotekstura adekuate e SMA është e një rëndësie të
veçantë. Hulumtimet e bëra në Shtetet e Bashkuara kanë vërtetuar që shtresat SMA
reduktojnë spërkatjen nga uji në krahasim me shtresat e asfalt betonit (AC asfalt concrete);
megjithatë, uji mbetët më gjatë në shtresën SMA i cili mund të mbahet në poret e sipërfaqes.
Për më tepër, makrotekstura e cila redukton shtresën e ujit në sipërfaqe të shtresës së asfaltit
është gjithashtu e rëndësishme për përmirësimin e dukshmërisë pas ose gjatë të reshurave.
Gjithashtu, natën reflektimi i dritave (shëndritshmëria) e asfaltit nga automjetet në kahjen e
kundërt reduktohet. Figura 10 paraqet një pamje të shtresës mveshëse e bërë nga SMA dhe
Asfalt Betoni pas reshjeve dhe reflektimi i tyre (gjatë ditës). Dallimi në mënyrën se si uji
është shkarkuar si rezultat i makroteksturës së sipërfaqës është qartë i dukshëm (B.S. 2007)
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Figura 10. Dallimet në aftësitë e asfaltit për shkarkim të ujit-shtresa SMA (afër) dhe
asfaltbetoni i vjetër (larg). Reflektimi i dritës së shtresës SMA është shumë më pak se ai i
shtresës së asfaltbetonit.
(B.S. 2007).
2.2.10. Përshkueshmëria ose permeabiliteti
Për shumë njerëz për nga pamja e shtresës SMA japin përshtypjen e tyre si shtresë shumë
ujëpërshkuese. Në të vërtetë SMA dallon nga Asfalt Betoni në masë të makroteksturës së sajë
më të thellë. Shtresat SMA me një përmbajtje të lartë të zbrazëtirave mund të shihen në
praktikë, në të shumtën e rasteve kur asfalti nuk është ngjeshur si duhet në punishte.
Përshkueshmëria është e lidhur me përmbajtjen e zbrazëtirave të ajrit dhe madhësinë,
shpërndarjen, dhe lidhshmërinë në mes poreve të brendshme. Përshkueshmëria varet nga
kokrra maksimale e agregatit, trashësisë së shtresës dhe nivelit të kompaktësimit.
Hulumtimet kanë treguar që sa më e madhe të jetë madhësia e kokrrës së agregatit,
përmeabiliteti është më i lartë, çka nënkupton që me rritjen e madhësisë së kokrrës së
agregatit rezulton rritja e madhësisë së poreve dhe rritë mundësinë e lidhjes mes tyre (Cooley
and Brown, 2003).
Për të reduktuar përshkueshmërinë, duhet që granulometria të jetë e duhur tek shtresat me
trashësi më të madhe në atë mënyrë që raporti mes trashësisë së shtresës dhe kokrrës
maksimale të agregatit në asfalt mos të jetë më pak se 3. Kjo do të mundësonte lehtësimin e
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ngjeshjes së shtresës, redukton përmbajtjen e zbrazëtirave, dhe kufizon lidhshmërinë në mes
poreve. Në vijim janë dhënë disa karakteristika në lidhje me përshkueshmërinë:
•

Sa më e madhe madhësia e kokrrës së agregatit në përzierjen e asfaltit,
përshkueshmëria do të jetë më e madhe.

•

Sa më e madhe përmbajtja e zbrazëtirave në shtresën e asfaltit, përshkueshmëria është më
e madhe; më gjithat, asfaltet me përmbajtje të njëjtë të zbrazëtirave mund të kenë nivele
të ndryshme të përshkueshmërisë.

•

Granulometria e përzierjes SMA (më shumë apo më pak boshllëk granulometrik) ndikon
në përshkueshmëri.

•

Sa më e trashë të jetë shtresa e asfaltit, aq më e ulët do të jetë përshkueshmëria (Cooley

and Brown, 2003).
2.2.11. Konsumi i karburantit

Shoqata Evropiane për Asfalt dhe Eurobitum, raporti i vitit 2004 i emëruar si Ndikimi i
Ambientit dhe Efekti i Karburantit në Shtresat e Rrugës (Beuving, 2004) është një ndër
burimet kryesore për formimin e bazës të këtij kapitulli.
Rezistenca ndaj lëvizjeve (Rolling resistance) është një ndër faktorët e rënëdësisë së veçantë
kur mirret parasysh problemi i konsumit të karburantit gjatë ngasjes, e veçanërisht në
kontekstin e SMA-së. Rezistenca ndaj lëvizjes mund të definohet si forca e nevojshme për të
zhvendosë automjetin përgjatë asfaltit.
Në një shpejtësi konstante prej 80 km/h, përafërsisht 12% e energjisë së humbur (konsumit të
karburantit) të kamionëve të rëndë konsumohet si shkak i rezistencës së lëvizjes.
Shkurtimisht, rezistenca ndaj lëvizjes së automjeteve ndikohet nga mikrotekstura,
makrotekstura dhe deformimet e shtresës veshëse të asfaltit. Sipas hulumtimeve Holandeze
(Roovers, 2005), rezistenca ndaj lëvizjes mund të klasifikohet varësisht nga tipi i shtresës
veshëse (rezultatet në cR % ) si në vijim:
•

Betoni nga çimentoja – 0.86

•

SMA 0/8 – 0.86

•

Dy shtresa të asfaltit poroz 2/6 – 0.97
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•

Dy shtresa të asfaltit poroz 4/8 – 1.02

•

Betoni nga çimentoja me krehje transverzale (vrazhdësi) – 1.04

•

Një shtresë e asfaltit poroz 6/16 – 1.05

•

Asfalt Betoni i dendur 0/16 – 1.09

•

Mastik Asfalti 0/11 – 1.18

Në fund duhet të përmendim një gjë, që matjet e rezistencës ndaj lëvizjes varen dhe ndikohen
shumë nga kushtet atmosferike (p.sh. shpejtësia anësore e erës). Kushtet atmosferike mund të
kenë ndikim në rezultatet e provave (Roovers, 2005).

2.2.12. Efekti ekonomik

Në shumicën e vendeve, përzierjet SMA janë më të shtrenjta për ndërtim në krahasim me
përzierjet e Asfalt Betonit. Çmimet e larta fillestare iniciohen me aplikimin e:
•

Sasisë së madhe të binderit (ose bitumenet e modifikuara polimere)

•

Sasi e madhe e filerit të shtuar

•

Sasi e madhe e agregatit kokërr madh me kualitet të duhur

•

Stabilizuesit (në të shumtën e rasteve fibra)

•

Temperaturë e lartë gjatë prodhimit

Dallimi i përafërt në çmim sillet rreth +20% deri +30%, varësisht nga vendi dhe specifikat e
vendosjes. Megjithatë, një ndryshim i tillë në çmim është pranuar nga administrata e rrugëve
për shkak të qëndrueshmërisë së shtresave SMA. Është supozuar që jeta mesatare e tyre sillet
të paktën 20 vite.
Mund të supozohet që çmimi i lartë i SMA është kompensuar me jetëgjatësinë më të madhe
dhe çmimit të ulët të mirëmbajtjes. Duke marr parasysh çmimin e ulët të operimit si shkak i
mungesës së nevojës për riparim, rrjedhimisht mos pengimin e trafikut nga shfrytëzuesit,
efekti ekonomik i SMA-së është më i lartë se sa ai i Asfalt Betonit klasik (Palloshi, 2007).

2.3. Prodhimi transporti dhe shtrirja e përzierjes SMA

Në këtë pjesë kemi të bëjmë me:
•

Kërkesat për organizimin e bazes së asfaltit
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•

Supozimet dhe kontrolli mbi proceset e prodhimit të SMA

•

Prodhimi i përzierjeve SMA në bazë

•

Ruajtja(deponimi) në silos i SMA-së prodhuar

Janë disa çështje që kanë të bëjnë me SMA, siç janë:
•

Deponimi i agregatit: a) Agregati i deponuar nuk duhet të përzihet me materialin
ranor nga baza,b) Agregati i mbuluar në magazinë është i dëshirueshëm, veçanërisht
agregati i imët; përmbajtja e ulët e lagështisë në agregat përmirëson vetitë e agregatit;
agregatet mund të jenë të magazinuara edhe në silose dhe të thahen paraprakisht, por
ky ende është veprimi i rrallë.

•

Deponimi i stabilizueseve-mund të përdorën magazinat e mbuluara; ruajtja në gjendje
të thatë është shumë e rëndësishme kur bëjmë magazinimin e stabilizueseve të
lirshëm (jo i granuluar).

Mund të veçohen dy tipe të bazave të asfaltit në lidhje me mënyrën e përzierjes së përbërësve
- bazat grumbulluese (batch plants) dhe uzinat përpunuese (drum-mix plant). Uzinat
grumbulluese janë shumë të njohura në Europë, ndërsa ato përpunuese mund të shihen çdo
kund në botë. Uzinat përpunuese mund të përdorën për prodhimin e SMA, megjithatë,ato
kërkojnë disa zgjidhje shumë speciale për grumbullimin e stabilizuesëve.
Prodhimi i asfaltit në uzina duhet të jetë i rregulluar në mënyrë që të bëhet vendosja e duhur
dhe efikase e asfaltit (p.sh, gjerësia dhe trashësia e shtrersës, distanca nga punishtja, dhe
numri i kamioneve për transport) në mënyrë që të organizohet shtrirja e SMA-së dhe
ndërprerja e finisherëve të jetë në minimum (Druschner, Schafer, 2000).
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Figura 11. Një uzinë e asfaltit në Slloveni me agregat të deponuar në silos: (a) pamja e silosit,
dhe (b) grumbullimi i agregatit në një deponi nëntokësore.

Në vijim paraqesim disa këshilla të përgjithshme në lidhje me prodhimin e SMA-së:
•

SMA kërkon proces të prodhimit pa ndërprerje, pa ndalesa.

•

Përmbajtja e lagështisë së agregatit nuk duhet të jetë më e madhe se 0.5%, optimumi
me pak se 0.2% (USACE Handbook, 2000).

•

Si shkak i sasisë së vogël të rërës në SMA, agregatet kokërr madh që kalojnë përmes
pajisjes tharëse në formë daulleje i ekspozohen një ngrohjeje më intensive; prandaj
është e rëndësishme të sigurohemi që përzierja e asfaltit nuk është e tejnxehtë
(Druschner, Schafer, 2000).

2.3.1. Procesi i prodhimit

Temperatura gjatë procesit të prodhimit të SMA-së: dy komponente të përzierjes SMA duhet
të ngrohën-agregati dhe binderi. Kjo ngrohje ka për qëllim (1) eliminimin e lagështisë nga
agregati deri në atë nivel sa të jetë e mundur mbështjellja e tij në mënyrë të duhur dhe (2)
mbajtjen e temperaturës së duhur të përzierjes gjatë procesit të dërgimit për shtrirje, që
mundëson vendosjen e duhur dhe kompaktësimin. Temperatura e përzierjes është e lidhur
drejtpërdrejt me viskozitetin e binderit të zgjedhur. Sa më i ngurtë binderi, ose sa më shumë
që binderi të jetë i modifikuar, temperatura e prodhimit duhet të jetë më e lartë. Kjo është
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arsyeja pse temperatura e prodhimit të SMA-së më së shpeshti specifikohet në funksion të
tipit të binderit (IGH, 2001).
Përzierja: të dhënat bazë - përzierja e komponentëve të bitumenit, bëhet përmes përzierëseve
që gjinden në uzina. Uzinat kanë përzierëse të madhësive të ndryshme, zakonisht nga 1 ton
deri 8 tona. Pavarësisht madhësive të ndryshme të përzierëseve (pugmill), koha e përzierjes
mbetët e njëjtë për të gjitha uzinat (USACE Handbook, 2000). Përcaktimi i sasisë së duhur të
materialit për përzierje është një hap mjaftë i rëndësishëm dhe është një ndër veprimet
vendimtare të marra gjatë kalibrimit të uzinës. Sasia e materialit e përcaktuar për përzierje në
një cikël nuk duhet të jetë shumë e madhe as edhe shumë e vogël në krahasim më vëllimin e
përzierëses. Në rast të ngarkesës së madhe të përzierëses me material, përzierja nuk do të
ketë efekt; përzierja do të jetë e përzier pjesërisht dhe stabilizuesit nuk do të shpërndahen në
tërë përzierjen.
Renditja e përbërësve të asfaltit në përzierëse - përcaktimin e renditjes së vendosjes së
materialit në përzierëse ka për qëllim kryesisht arritjen e homogjenitetit të përzierëses.
Përbërësit e përzierjes ndahen në dy faza:
•

Përzierja e thatë-kjo fillon në momentin kur agregati është i vendosur në përzierëse,
dhe përfundon në momentin kur fillon vendosja e binderit.

•

Përzierja e lagësht-kjo fillon atëherë kur fillon vendosja e binderit, dhe përfundon në
momentin kur përzierja shkarkohet në një transportues i cili bartë materialin e nxehtë në
silos.

Në lidhje me fazat e lartëpërmendura të përzierjes, janë të njohura disa principe në vazhdim:
•

Përzierjet në gjendje të thatë duhet të jenë të limituara në minimum sepse përzierjet
pa binder rrisin mundësinë e thyerjes së grimcave më të dobëta në përzierjen e
agregatit.

•

Përzierjet në gjendje me lagështi-nëse përzierja bëhet më e gjatë se që është e
paraparë, atëherë shkaktohet mplakja e parakohshme e binderit.

Sipas librit Gjerman DAV Druschner and Schaffer, 2000, përzierja varet nga lloji i
stabilizuesit. Në literaturën DAV supozohet që koha totale e përzierjes së një cikli duhet të
jetë më e gjatë se 53 sekonda dhe përbëhet nga veprimet e treguara.
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Përveç procedurës së përgjithshme sipas literaturës DAV, ekzistojnë përzierëse të ndryshme
ndihmëse, varësisht nga forma e stabilizueseve (fibrat e përhapura apo të granuluara)
(Druschner, Schafer, 2000).

Figura 12. Sekuencat në uzinën e asfaltit sipas librit Gjerman DAV

2.3.2. Kontrolli i prodhimit të përzierjes SMA
Procesi i prodhimit të përzierjes SMA, si tek përzierjet tjera të asfaltit, duhet t’i nënshtrohet
procedurës së kontrollit të komponentëve të përzierjes dhe karakteristikave tjera. Këto
procedura ndryshojnë varësisht prej vendit, por në të shumtën e rasteve, kontrolli i
granulometrisë dhe binderit është i njëjtë. Në përgjithësi dallohen dy metoda që janë të
aplikueshme në shumë vende:
•

Kontrolli i granulometrisë së agregatit (Përzgjedhja i sitave) dhe përmbajtja e binderit
brenda tolerancës së dhënë

•

Kontrolli i karakteristikave të vëllimit të SMA-së (p.sh, përmbajtja e zbrazëtirave në
agregatet minerale (VMA-voids ine a mineral aggregate) dhe përmbajtja e
zbrazëtirave në përzierjen e asfaltit të kompaktësuar).
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Është mirë të theksohen karakteristikat vëllimore gjatë procesit të prodhimit; është edhe më e
logjikshme për të verifikuar raportet vëllimore gjatë fazës së projektimit. Për më tepër,
kontrolli i granulometrisë së agregatit, brenda tolerancës së lejuar, nuk garanton raportin
vëllimor korrekt të agregatit, mastikut dhe zbrazëtirave të ajrit (Roovers, 2005).
Kontrolli sipas dokumenteve U.S. - një tipar dallues i qasjes bashkëkohore amerikane për
kontrollin e prodhimit është aplikimi i metodave statistike siç është dënimi ose penaltitë si
ndëshkim për tejkalimin e kufijve apo devijimit nga projektimi i duhur i përzierjes.
(Nganjëherë bonuset përdorën gjithashtu si shpërblime për punët e bëra, por penalltitë janë
më të zakonshme).
Metodat e kontrollit të kualitetit përdorën shumë në Shtetet e bashkuara dhe njihen si metoda
e kontrollit të kualitetit/kontrolli i sigurisë (Quality Controll/Quality Assurance QC/QA).
Këto teste zakonisht përfshijnë kontrollin e prodhimit të materialeve bituminoze si në vijim
(USACE Handbook, 2000):
•

Komponentët e përzierjes-përmbajtja e binderit dhe granulometria e agregateve

•

Karakteristikat fizike të përzierjes të caktuar në bazë të mostrave të Marshallit apo
Gjyratori Compactor.

•

Përmbajtja e zbrazëtirave të ajrit

•

VMA (Voids in Mineral Aggregate,) Zbrazëtirat në agregat

•

Zbrazëtirat e mbushura me binder (Voids Filled eith Binder-VFB)

•

Densiteti

•

Stabiliteti dhe rrjedhja, është e domosdoshme

Tek specifikimet QC/QA, prodhuesi i përzierjes është i ngarkuar me përgjegjësinë për
kontrollin e prodhimit kualitativ (QC). Detyra laboratorike e tij është që të ndërmerr
aktivitetin e kontrollit. Është përgjegjësi e investitorit (apo pronarit) të bëj verifikimin e
Kontrollit të Kualitetit dhe Sigurimit të Qualitetit (QC dhe QA).Çdo prodhues i përzierjes
duhet të formulon dhe të miraton planin e kontrollit të kualitetit (plani QC). Përveç kësaj,
plani QC përshkruan numrin dhe shpeshtësinë e inspektimit të pajisjeve, kalibrimin e
instrumenteve, dhe menaxhimin e dokumenteve. Informacione shtesë në lidhje me
përdorimin e specifiakcioneve QC/QA mund të gjinden në publikime të ndryshme U.S (The
Asphalt Handbook, 1989).

29

Probleme dhe këshilla - sot pothuajse të gjitha uzinat kontrollohen në mënyrë kompjuterike.
Është e nevojshme të përmendet domosdoshmëria për kujdes gjatë prodhimit të SMA-së. Kjo
vlen edhe për uzinat moderne të asfaltit. Zakonisht makinat moderne u japin personelit
ndjenjën e besimit të plotë dhe kontrollit total gjatë procesit të prodhimit. Megjithatë, disa
rrethana kanë vërtetu që ky besim i tepërt na shpie deri tek problemet. Vëmendje të veçantë
duhet t’i kushtohet kontrollit të masës, temperaturave dhe çështjeve të proporcionit të
materialeve. Të gjitha të dhënat të bëra në mënyrë kompjuterike duhet të kontrollohen
periodikisht. Sasia e stabilizueseve e matur me anë të makinerisë mund të kontrollohet me
diskonektimin e tubave dhe matjen e sasisë së materialit gjatë ciklit të prodhimit. Një metodë
tjetër është kontrolli i përmbajtjes së stabilizueseve në përzierje. Fatkeqësisht, kjo metodë
nuk përcakton prezencën e caktuar të sasisë së fibrave. Në fund një shënim i rëndësishëm në
lidhje më largimin ose nxjerrjen e stabilizueseve. Duhet ndjekur rregullat për përgatitjen e
drejt të mostrave (duhet të kemi parasysh prezencën e stabilizueseve si përbërës të përzierjes.
Së pari fibrat stabilizuese duhet të largohen për të filluar shqyrtimin e agregatit (Olszacki,
2005).

Figura 13. Paraqitja e inspektimit të stabilizueseve të granuluar.
(Olszacki, 2005).

Pasi të jetë prodhuar përzierja SMA në temperatura të larta në uzinë, ajo duhet të
transportohet në vend punishte ku duhet të vendoset dhe të kompaktësohet. Ky kapitull
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paraqet çështjet që duhet të konsiderohen gjatë kësaj faze të procesit të ndërtimit (Olszacki,
2005).

2.3.3. Transporti i përzierjes deri te vendi i vuarjes në vepër

Ndonëse transportimi i SMA-së mund të duket punë e thjeshtë, por ekzistojnë gjëra që mund
të shkojnë keq të cilat mund të ndikojnë në pjesën tjetër të ndërtimit të procesit dhe
përfundimisht në performancën e asfaltit. Ky kapitull përshkruan problemet potenciale dhe si
t’i ndalojmë ato.
Ngarkimi i kamionëve - përzierjet e nxehta SMA, në fillim të deponuara në silose, duhet të
transportohen në vend punishte. Mënyra se si përzierja ngarkohet në shtratin e kamionit
ndikon në cilësitë e më vonshme. Rregullat në vijim duhet të ndiqen për të parandaluar
segregimin e përzierjes:
•

Shkarkimi në shtratin e kamionit duhet të bëhet në vende të caktuara; përgjithësisht
ngarkimi i parë bëhet në pjesën e përparme të shtratit të kamionit, i dyti në pjesën e
pasme, dhe pjesa e mbetur vendoset në mes.

•

Shtimi i sasisë së tepërt të përzierjes për të arrit ngarkimin e plotë të kamionit mund të
na shpie deri te ndarja e grimcave të mëdha të agregatit nga përzierja (segregimi) dhe
duhet t’i shmangemi.

•

Kur përdorim kamionë të mëdhenj, kamioni duhet të ngarkohet në katër ose më
shumë pjesë.

Efekti i rrjedhjes (p.sh. rrjedhja e binderit ose e mastikut) mund të ndodhë më rrethanat në
vazhdim:
•

Kur ka sasi të tepërt të binderit ose të mastikut

•

Kur temperatura e përzierjes është shumë e lartë

•

Kur nuk ka sasi të mjaftueshme të stabilizueseve ose kur është i kualitetit të dobët.

Gjithashtu duhet të kemi kujdes gjatë përgatitjes së shtratit të kamionit që ai të jetë i pastër.
Pjesët këndore si dhe pjesa e poshtme e shtratit te kamionit duhet të jenë të mbeshtjellur me
fluide anti ad’hezuese për t’iu shmangur ad’hezionit; nafta, benzina dhe agjent tjerë të
rrjedhshëm mund të prishin strukturën e binderit dhe për këtë nuk janë edhe aq të
përshtatshëm.
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Transporti - qëllimi kryesor gjatë transportit të asfaltit prej uzine e deri të vend punishtja
është që të arrihet një transport i tillë i cili nuk ndikon në ndryshimin e karakteristikave të
asfaltit. Minimizimi i humbjes së nxehtësisë së përzierjes dhe parandalimi i segregimit të
përzierjes janë dy çështjet më të rëndësishme gjatë transportit të asfaltit. Kërkesat në lidhje
me transportimin e asfaltit në vend punishte shpesh ipen në specifikimet teknike. Disa
kërkesa tipike ipen në shembullin e më poshtëm:
•

Distanca maksimale mes uzinës së asfaltit dhe vendit për shtrirje (p.sh., 40 km)

•

Koha maksimale e udhëtimit nga uzina e asfaltit e deri te vend shtrirja (p.sh., 2 orë)

Përcaktimi i distancës në mes të uzinës së asfaltit dhe vend punishtes mund të jetë një veprim
i gabuar ku udhëtimi në distancë prej 40 km në vende rurale nuk merr të njëjtën kohë si
udhëtimi në të njëjtën distancë në qytete të mëdha. Koha e transportit është një tregues më i
saktë; megjithatë disa ndryshime mund të vërehen. Përzierja me sasi të njëjtë nuk ftohet aq
shpejtë pas 2 orëve gjatë verës sikurse ftohet gjatë vjeshtës së vonshme. Ndoshta mënyra më
e mirë për përcaktimin e kërkesave për transport është që të caktohen kushtet e temperaturës
së përzierjes. Kjo metodë e specifikimit të kërkesave mund të gjendet në Standardet
Evropiane në lidhje me përzierjet bituminoze (p.sh., në EN 13108-5 standardet Evropiane për
SMA). Aty paraqitet temperatura maksimale e prodhimit për lloje të ndryshme të materialeve
bituminoze dhe temperatura minimale gjatë transportit të përzierjes. Kur transportojmë
përzierjen SMA të nxehtë, formohet një shtresë e ftohur sipërfaqësore. Sa më e lartë shkalla e
ftohjes së përzierjes, aq më e trashë do të jetë kjo shtresë sipërfaqësore dhe paraqiten më
shumë probleme. Sa më gjatë që përzierja të mbrohet nda ndikimet e temperaturës (me anë të
izolimit), shtresa e ftohur e përzierjes do jetë më e hollë dhe mundësia që të përzihet me
material gjatë shtrirjes mbetët më e madhe. Ftohja e madhe e përzierjes gjatë transportit ose
gjatë pritjes për shkarkim n’a shpi në formimin e një shtrese të trashë. Pjesët e mëdha të
ftohjes, materiali jo i përzier shkakton një teksturë jo uniforme në shtresën e shtrirë. Ekziston
një analizë e bërë nga Spuziak (2002) në lidhje me humbjen e nxehtësisë së përzierjes së
asfaltit. Analizat supozojnë që humbja e nxehtësisë gjatë transportit të përzierjes mund të
sillet deri në 50C/hr (me izolim të mirë) deri në 480C/hr (në lokacionet e hapura). Rënia e
temperaturës së përzierjes varet nga faktorët në vijim:
•

Kushtet termike gjatë transportit, duke përfshi edhe temperaturën e ajrit, mjedisit dhe
shpejtësinë e erës
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•

Shpejtësia aerodinamike (shpejtësia e kamionit të ngarkuar me përzierje)

•

Koha e transportit të përzierjes

•

Masa e ngarkesës

•

Forma e shtratit të kamionit dhe karakteristikat izoluese.

Kushtet atmosferike, shpejtësia e erës janë faktor vendimtar sa i përket ftohjes së përzierjes
gjatë transportit. Masa, vëllimi dhe forma e materialit të ngarkuar është gjithashtu e rëndësisë
së veçantë. Çdo reduktim i trashësisë së shtresës gjatë transportit nxitë ftohjen e më shpejtë,
prandaj forma e shtratit të kamionit është e një rëndësie të veçantë. Duke pasur këtë parasysh,
shtrati me skaje harkore janë ideale. Në mote të ftohta mënyra më e mirë për të mbajt
temperaturën e përzierjes është që të përdorim mjetet e përshtatshme për transport (Imithiyz,
2003).

2.3.4. Kushtet për shtrirje

Për shkak të rezistencës së lartë të përzierjes ndaj ngjeshjes si shkak i strukturës së përzierjes
e përbërë nga agregati kokërr madh, përzierja SMA mund të shkakton probleme gjatë
shtrirjes. Kështu, pothuajse në të gjitha vendet ku aplikohet SMA, disa kërkesa shtesë të
kushteve të punës në punishte duhet të respektohen, që përfshijnë temperaturën e duhur,
shpejtësia e erës dhe mungesa e shirave.
Temperatura minimale e ajrit dhe shtresës së poshtme - që të sigurohen kushtet atmosferike
dhe të jenë të pranueshme gjatë shtrirjes, temperatura e ajrit duhet të kontrollohet shumë
herë. Në shumë vende, temperatura e ajrit nuk është edhe aq e rëndësishme sa është ajo e
shtresës mbi të cilën vendoset shtresa e nxehtë. Kushtet e kërkuara për shtrirje shpesh varen
nga trashësia e shtresës së ndërtuar, sepse shtresat e trasha ftohen më ngadalë dhe nga tipi i
binderit të përdorur i modifikuar apo i pa modifikuar. Dy tipe të kushteve atmosferike mund
të dallohen në specifikacione: kushtet gjatë kohës së shtrirjes dhe kushtet brenda 24 orëve
para fillimit të punës. Kërkesat mesatare për temperaturën minimale të ajrit gjatë kohës së
vendosjes së përzierjes SMA sillen prej 5 0C deri 10 0C. Në përgjithësi, kërkesat në lidhje me
temperaturën po bëhen gjithnjë e më të rrepta (po rriten) në ato raste ku trashësia e shtresës
është më e vogël se 40 mm; për këtë trashësi temperatura specifikohet të jetë +100C. Në
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Gjermani ZTV Asphalt-StB 07, kufizimet në lidhje me kushtet atmosferike për shtresën
SMA janë si në vijim:
•

Kur trashësia e shtresës është me pak se 3 cm, temperatura minimale e ajrit është
+100C, dhe temperatura minimale e nënshtresës është +500C.

•

Kur trashësia e shtresës është më e madhe se 3 cm, temperatura minimale e ajrit është
+50C.

Kërkesat mesatare për temperaturën e shtresave të poshtme janë të ngjashme dhe sillen
brenda intervalit 5-100C. Vlera më të larta përdorën shpesh për përzierjet me bitumene të
modifikuara. Temperatura maksimale e shtresave të poshtme - limitimi i temperaturës
minimale gjatë shtrirjes së SMA është kuptuar; megjithatë, është krejt diçka tjetër kur bëjmë
shtrirjen e shtresës SMA mbi shtresën ekzistuese e cila ka temperaturë të lartë, si në rastet në
vazhdim:
•

Në shtresën e ndërmjetme e cila nuk është ftohur akoma

•

Gjatë ekzekutimit të ashtu quajtur Asfalti i kompaktësuar – shtrirja dhe ngjeshja e dy
shtresave (e mesme dhe veshëse) në të njëjtën kohë me një finisher.

Si rregull e përgjithshme, cilindrat për kompaktësim të shtresës SMA operojnë menjëherë pas
finisherit. Kjo praktikë është e saktë në rrethana të caktuara për derisa përzierja ftohet
shpejtë. Por, kur shtresa e poshtme është e nxehtë, një metodë e tillë mund të shkakton
probleme, ku mund të paraqitet rrjedhja e binderit nën cilindra dhe krijimi i njollave yndyrore
në sipërfaqe (Oliver, 2001).
Era dhe të reshurat - ekzistojnë kërkesa tjera në specifikime të ndryshme që është shpejtësia e
erës. Le të shohim udhëzimet Polake WT2 2008, për shembull, rasti ku shpejtësia maksimale
e lejuar është 16 m/sec (58 km/h). Vlera e shpejtësisë së erës në vend punim është e një
rëndësie jashtëzakonisht e madhe, veçanërisht gjatë shtrirjes së shtresës së hollë të SMA-së.
Reshjet e shpeshta dhe nevoja e shtrirjes së SMA-së në ato kushte ku nënshtresa është me
lagështi janë probleme që shpesh shqetësojnë ndërtuesit e rrugëve. Shumica e rregulloreve
nuk lejojnë shtrirjen e SMA-së në sipërfaqet me lagështi apo gjatë të reshurave. Shtresa e ujit
e cila mbulon sipërfaqen të nënshtresës shkakton një rënie të shpejtë të temperaturës së
SMA-së dhe gjithashtu pengon formimin e një lidhje të qëndrueshme ndërmjet shtresave të
asfaltit (Oliver, 2001).
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Përgatitja e sipërfaqes - rregullat për përgatitjen e sipërfaqes SMA janë të njëjta me ato të
përgatitjes së shtresave të tjera të binderit. Sipërfaqja e shtresës së poshtme duhet të jetë e
pastër dhe të mos ketë pa pastërti e cila mund të pengon lidhjen e duhur në mes asfaltit të
shtrirë dhe shtresës së poshtme. Nëse ka rërë mbi sipërfaqe ajo duhet të largohet nga
sipërfaqja. Kur bëjmë shtrirjen e shtresës SMA mbi shtresën e mëparshme, duhet të kemi
parasysh që ngjitësi i mastik asfaltit është largu dhe duhet të vendoset një ngjitës i ri. Gropat
dhe plasaritjet duhet të mbushen para se të vendoset shtresa tjetër.

2.3.5. Shtrirja e asfaltit
Përmirësimi i gabimeve të bëra në përzierjen e asfaltit të cilat ndodhin gjatë transportit mund
të jenë të mundshme deri në momentin e vendosjes së SMA. Në momentin kur asfalti
vendoset me anë të finisherit, mundësitë për përmirësimin e kualitetit pakësohen në
minimum. Pas atij momenti vetëm kompaktësimi mund të përmirësohet; gabimet e bëra gjatë
projektimit dhe prodhimit nuk mund të korrigjohen.
Elementet kryesore për shpërndarjen e duhur të shtresës SMA përfshijnë:
•

Përzgjedhje e duhur e granulometrisë në raport me trashësinë e shtresës

•

Funksionim efikas i finisherit (kur shpërndarja bëhet në mënyrë mekanike)

•

Shpërndarje të mirë dhe të përshtatshme në vendet e pakalueshme nga finisheri

•

Përdorimi i duhur i cilindrave (Beuving, 2004)

Figura 14. PMB përbërësit për ngjitjen e vazhdimeve të asfaltit (a) gjatë shtrirjes me paisje
speciale dhe (b) pas aplikimit.
(Beuving, 2004).
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Trashësia e shtresës - trashësia e shtresës SMA nuk duhet të jetë më e vogël se tri herë
trashësia e kokrrës maksimale të agregatit, dhe në princip, jo më e madhe se katër herë.
Përcaktimi i duhur i trashësisë së shtresës në lidhje me granulometrinë e saj mundëson
kompaktësi të duhur të shtresës (duke arritur ngjeshjen e pritshme). Trashësia e shtresës ka
një ndikim të konsiderueshëm në shpejtësinë e ftohjes së shtresës. Për ta thënë më
shkurtimisht, sa më e hollë shtresa SMA, kompaktësimi është më i vështirë, pra shtresa e
hollë ftohet më shpejtë por paraqiten probleme të kompaktësimit (Palloshi, 2007).
Temperatura e asfaltit gjatë kompaktësimit - pothuajse të gjitha publikimet për SMA
paraqesin domosdoshmërinë e kontrollit të temperaturës së asfaltit gjatë shtrirjes dhe
cilindrimit. Temperatura e asfaltit përcaktohet në mënyra të ndryshme; ajo varet kryesisht
nga lloji i binderit, por edhe faktorët tjerë që janë trashësia e shtresës dhe kushtet atmosferike
janë gjithashtu të rëndësishme. Megjithatë, faktori më i rëndësishëm është temperatura e
asfaltit gjatë transportit për shtrirje dhe temperatura në fund të ngjeshjes efektive, ku nën këtë
temperaturë cilindrimi i mëtutjeshëm bëhet jo efektiv dhe shumë i vështirë.
Temperaturat minimale të asfaltit gjatë transportit për shtrirje sipas Standardeve Evropiane
EN 13108-5 janë si në vijim:
•

1600C për bitumenet e klasës 40/60

•

1500C për bitumenet e klasës 50/70

•

1400C për bitumenet e klasës 70/100

Në librin Gjerman DAV SMA ((Druschner and Schafer, 2000), temperaturat e
lartpërmendura paraqiten në mënyrë më të përgjithësuar; temperatura e sugjeruar e përzierjes
SMA në finisher nuk duhet të jetë më e ulët se 150 0C. Në publikime të ndryshme janë
paraqitë temperatura të ndryshme të kompaktësimit, prej 80-1000C për binderet e zakonshme,
dhe prej 120-1380C për binderet e modifikuara. Udhëzimet U.S. NAPA SMA QIS 122
ndërpret punën e cilindrimit kur temperatura e shtresës bie nën 1160C. Në publikimet
Gjermane temperatura në të cilën ndërpritet cilindrimi është 1000C (Druschner and Schafer,
2000).
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2.3.6.Kompaktësimi

Kompaktësimi i SMA-së mund të konsiderohet si procesi i formimit të strukturës e përbërë
nga agregati i duhur me grimca të duhura të mbushura me mastik. Gjatë cilindrimit, vëllimi i
përzierjes reduktohet dhe zvogëlohet përmbajtja e zbrazëtirave të ajrit. Binderi e bën
kompaktësimin më të lehtë. Ai e luan rolin e lubrifikuesit, lehtëson lëvizjen e agregatit.
Llojet e cilindrave - më poshtë janë dhënë llojet e cilindrave të cilët mund të përdorën për
kompaktësimin e përzierjes SMA:
•

Statik- të përdorura si pajisje bazë për kompaktësimin e SMA-së. Kur kompaktësimi
bëhet në shtresë të hollë përdorimi i cilindrave të rëndë përjashtohet.

•

Vibratori- përdorën për kompaktësimin e SMA-së, por vetëm në bazë të rregullave.

Cilindrat pneumatik nuk përdorën për shkak të paraqitjes së rrezikut të ngjitjes së mastikut në
goma si dhe nxjerrjes së mastikut mbi sipërfaqe.
Duhet të përcillen rregullat në vazhdim kur planifikojmë për kombinim të cilindrave në
punishte:
•

Lloji i cilindrave duhet të jetë në përputhje me trashësinë e shtresave dhe kushteve të
ambientit.

•

Numri i cilindrave duhet të jetë në përputhej me sipërfaqen e cila pritet të asfaltohet
dhe aftësinë e kompaktësimit të cilindrit. Së paku dy ose tre cilindra për një finisher
janë të nevojshëm.

•

Duhet të sigurohet një cilindër shtesë anësor, veçanërisht kur rritet numri i
konstruimit të pikave lidhëse.

•

Cilindrat me shtesa për shpërndarjen e rërës janë të domosdoshëm kur bëhet fjalë për
përfundimin e shtresës SMA.

Cilindrat vibrues duhet të përdorën me kujdes dhe me shumë precizitet. Një kusht primar për
përdorimin e vibratorit është mirëmbajtja e temperaturës së duhur prapa finisherit për të
mundësuar lëvizjet e grimcave gjatë cilindrimit. Aplikimi i vibratorit në përzierjen SMA të
ftohtë është gabim që na shpie në thyerjen e grimcave.
Përdorimi i vibratorit është një metodë e pranueshme për ngjeshjen e shtresës SMA; shumica
e prodhueseve të cilindrave kanë për qëllim minimizimin e rrezikut të thyerjes së strukturës
së SMA-së (shtresë e hollë, nënshtresa të shtangëta, përzierje shume e ftohtë) (MS, 2010).
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Numri i Cilindrave - numri i cilindrave, tipi i tyre dhe numri i kalimit duhet të caktohen
varësisht nga granulometria e SMA-së, trashësia e shtresës, kushtet atmosferike dhe
shpejtësia e planifikuar për shtrirje. Cilindrat duhet të jenë në gjendje pune të mirë, të
gatshëm për punë me shpejtësi të ulët dhe konstante. Numri minimal i cilindrave për
kompaktësimin e një shtrese dhe një gjerësi shiriti është dy apo tre. Cilindra shtesë mund të
përdorën në qoftë se nuk mund të arrijmë dendësinë e duhur të shtresës (Nicholls, 1998).
Operimi me Cilindra - Në kushte standarde, cilindrat duhet të përcjellin finisherin sa më afër
që është e mundur. Nëse cilindri nuk mund të përcjell finisherin, shpejtësia e finisherit duhet
të ngadalësohet ose të rritet numri i cilindrave. Cilindrimi i shtresave të holla SMA duhet të
bëhet me kujdes të madh, me vibrimet e aplikuara shume rrallë. Rekomandohet përdorimi i
cilindrave të lehtë në vend të atyre të rëndë.
Zakonisht, për kompaktësimin e shtresës SMA janë të mjaftueshëm gjashtë apo nëntë
cilindra. Për më tepër, komapktësimi nuk duhet të shkakton rrjedhjen e mastikut mbi
sipërfaqe. Numri i kalimeve me vibrim duhet të jetë i limituar në minimumin e mundshëm
(më së shpeshti, 3).
Koha e nevojshme për komapktësim të shtresës varet kryesisht nga kushtet në vijim gjatë
vendosjes:
•

Temperatura e përzierjes prapa finisherit

•

Temperaturat e ajrit dhe sipërfaqes si dhe shpejtësia e erës

•

Trashësia e shtresës

Në kushtet e motit jashtëzakonisht të vështira, koha për kompaktësimin matet në minuta dhe
shpesh është me pak se 5 minuta. Pas kësaj kohe, temperatura e përzierjes bie në atë nivel në
të cilin viskoziteti i lartë i binderit bën që lëvizjet e përzierjes të jenë të pamundura. Nëse
SMA vendoset në kushte të rënda, duhet të merren këto çështje organizative parasysh:
•

Përdorimi i izoluesve më të mirë të mundshëm gjatë transportit të përzierjes SMA

•

Koordinimi i afërt i bartjes së përzierjes në raport me shpejtësinë e shpërndarjes pa
ndalesa të finisherit apo kamionëve gjatë dërgimit të përzierjes në punishte

•

Shkarkimi i përzierjeve të një pas njëshme në finisher para se ai të jetë komplet i
zbrazët

•

Mbajtja e shpejtësisë së duhur për t’iu shmangur zvogëlimit efektiv të komapktësimit
të shtresës
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•

Mbajtjen e cilndrave prapa finisherit dhe rritja e numrit të tyre kur është e nevojshme

•

Kalkulimi i kohës së limituar të cilindrimit efektiv të shkaktuar nga rënia e
temperaturës së shtresës (Nicholls, 1998).

Problemet - Sikurse asfaltet tjera, edhe tek SMA mund të ndodhin gabime gjithashtu. Ato
mund të paraqiten në fazën e projektimit, prodhimit apo aplikimit. Disa nga problemet që
përshkruhen këtu janë të njëjta me ato të asfalt betonit apo me asfaltet tjera, por mangësitë e
SMA janë hulumtuar në veçanti dhe nganjëherë janë shumë të theksuara. Kur problemi
ndodhë, është shumë e rëndësishme që të kemi laboratorët apo stafin në uzina në dispozion
për të ndihmuar në zgjidhjen e problemit. Laboratori si dhe stafi në punishte ose kantier
mund të na ndihmojnë në vlerësimin e materialit dhe operacionet për identifikimin e shkakut
të paraqitjes së problemit, siç janë ndryshimet e karakteristikave të materialit, temperaturat e
uzinës, kushtet e lagështisë etj. Do të thotë pjesëtarët e ekipes që përgatitin makinerinë e
rrugës si dhe ekipet në punishte janë shumë të rëndësishëm në fazën finale sikurse edhe
elementet tjera. (Nicholls, 1998).

2.3.7. Njollat yndyrore gjatësore të binderit

Njollat yndyrore gjatësore janë ndër defektet që paraqiten më së shpeshti tek SMA. Njolla të
tilla definohen si sipërfaqe me tepricë të binderit apo mastikut të cilat kanë formë gjatësore
dhe janë paralel me rrugën. Ekzistojnë dy lloje të njollave yndyrore gjatësore-binder njollat
yndyrore dhe mastik njollat yndyrore të cilat ndryshojnë vetëm për nga përmbajtja e
komponentëve të njollave yndyrore. Njollat yndyrore gjatësore (Figura 15.) përmbajnë një
sasi të binderit e cila paraqitet në sipërfaqe (Kabashi, 2005).
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Figura 15. Njollat yndyrore gjatësore të binderit.
(Kabashi, 2005).

Një shtresë e hollë e binderit është e dukshme në sipërfaqe të shtresës SMA, me shtresë të
rregullt SMA nën të. Njolla të tilla yndyrore janë të ngjashme për nga pamja me ato të
njollave yndyrore të mastikut por që këto të fundit kanë ndarje të mastikut nga agregati. Ato
dalin apo ngrihen për shkak të sasisë së tepërt të binderit jo të lidhur. Kjo mund të shkaktohet
nga ndonjë gabim gjatë këtyre veprimeve:
•

Projektimit (llogaria e sasisë së tepërt të binderit) - ky tip i gabimit duhet të
verifikohet nga projektuesit në laborator gjatë provës së rrjedhjes; zakonisht ndodhë
shumë rrallë.

•

Prodhimit- kjo ndodhë kur paraqitet mbidozë e binderit gjatë prodhimit të përzierjes
(p.sh., shkalla jo e sakt e sasisë së binderit) ose për shkak të sasisë së vogël të
stabilizueseve për parandalimin e rrjedhjes-ky është një veprim jo i drejt (p.sh.,
stabilizuesit e granuluar të kualitetit të dobët ose të dëmtuar nga koha e tepërt e
përzierjes në gjendje të thatë). Duhet të theksohet që koha e tepërt e përzierjes së
stabilizueseve në gjendje të thatë shkakton abrazionin e fibrave duke i shndërruar ato
në filer (pluhur) dhe në të njëjtën kohë shkakton humbjen e efektit absorbues të tyre.

•

Ndryshimit të karakteristikave të komponentëve- kjo ndodhë çdo herë kur bëhet
ndryshimi i komponentëve të përzierjes SMA. Nëse ndryshon fileri atëherë përzierja
ka përmbajtje të zbrazëtirave të ndryshme nga ajo e më parëshme. Polimeret e
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Modifikuara të Bitumenit PMB kanë viskozitet të ulët gjatë prodhimit dhe
temperaturës së shtrirjes (ndodhë zakonisht kur PMB përdorët për SMA pa fibra).
Kualiteti i stabilizueseve të granuluar ndryshon.
•

Përgatitja së sipërfaqes- në disa rrethana teprica e binderit mund të vjen edhe nga
sipërfaqja e poshtme e shtresës ngjitëse e cila rezulton nga teprica e shtresës ngjitëse
nga binderi dhe që mund të ngjitet lartë në sipërfaqen SMA me anë të ngrohjes të
shtresës së re të vendosur (Blazejowski, 2011).

2.3.8. Njollat yndyrore gjatësore të mastikut (segregimit)

Njollat yndyrore të mastikut mund të dallohen nga ato të binderit duke përdor pajisjet për
kontrollin e njollave në veçanti. Të gjitha elementet që përbëjnë mastikun-binderi, fileri,
fibrat dhe rëra-mund të identifikohen në njollën yndyrore të kryqëzuar. Është e
domosdoshme të ekzaminohet se çfarë po ndodhë rreth njollave yndyrore në mënyrë që të
caktohet shkaku. Zakonisht ekzistojnë dy grupe të kushteve-me segregim apo pa segregim.
Njollat yndyrore të mastikut me segregim - një zonë me mungesë të mastikut që gjendet afër
njollës yndyrore (porozitet i dukshëm) është një shenjë e qartë që kemi të bëjmë me rastin e
segregimit të SMA dmth., ndarja e agregatit nga mastiku. Nëse sasia e të gjitha
komponentëve është selektuar si duhet, akumulimi i lartë i një komponenti në një lokacion do
të rezulton në reduktimin e sasisë së atij komponenti në lokacionin tjetër. Kur sasia e tepërt e
mastikut (njollat yndyrore) paraqiten në ndonjë vend, sasia a agregatit rritet në vendin tjetër,
kështu sasia totale e komponentëve mbetët konstante. Figura 16 paraqet njollat yndyrore në
një përzierje SMA të segreguar. Vlenë të theksohet që një segregim i tillë mund të ndodhë
për arsyet në vazhdim:
•

Prodhimi nën standardet e parapare të përzierjes SMA

•

Mungesa e stabilizantëve, matja jo e duhur, dhe kualiteti jo i duhur

•

Temperaturë e lartë gjatë prodhimit

•

Koha e shkurtër e përzierjes së komponentëve

•

Kohë e gjatë e deponimit të përzierjes në uzinat e asfaltit dhe në sillose

•

Shtrirje jo e duhur e SMA-së (Palloshi, 2007).
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Figura 16. Segregimi i përzierjes SMA-ndarja e mastikut nga agregati.
(Palloshi, 2007).
Njollat yndyrore të mastikut pa segregim - nëse zonat poroze të asfaltit nuk janë të dukshme
rreth njollave yndyrore, atëherë ky nuk është rasti i segregimit klasik. Mund të supozojmë që
njollat yndyrore paraqiten për shkak të vëllimit të tepërt të mastikut (një gabim gjatë
projektimit). Kjo mund të shkaktohet gjithashtu nga aplikimi i tepërt i energjisë gjatë
aplikimit (vibrim i aplikuar në mënyrë jo të duhur); kjo mund të shpie në thyerjen e agregatit
dhe nxjerrjen e mastikut jashtë. Atëherë sipërfaqja nga mastiku i rrjedhur formon pjesën më
të madhe të sipërfaqes (ku kjo paraqet sipërfaqen me aplikim të kompaktësimit jo të mirë)
(Roberts, Kandhal, 1991).
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3. DEFINIMI I PROBLEMIT
3.1. Projektimi i përzierjes SMA dhe përzgjedhja e granulumetrisë dhe madhësisë

Këto përzierje duhet të projektohen në mënyrën e duhur. Përmbledhjet që do të paraqiten në
këtë kapitull nuk janë ndonjë metodë e saktë dhe mund të thuhet që “kjo është më e mira”.
Ekziston një shumëllojshmëri e metodave të projektimit të cilat i përafrohen rolit të
materialeve përbërës. Të vendosësh për projektimin e një përzierje, inxhinierët përballen me
një sfidë të madhe. Nuk është një material i lehtë për t’u marrë me të, as gjatë projektimit po
as gjatë ndërtimit. Detyra kryesore është të arrihet komponimi i duhur i SMA. Të gjitha
aspektet tjera të konstruimit të SMA si prodhimi, transporti, vendosja dhe kompaktësimi
varen nga hapi i parë. Shumica e problemeve në fazat e më vonshme të punës me SMA mund
të eliminohen vetëm nëse arrihet një dizajnim i mirë i përzierjes. Në këtë kapitull do të
diskutohen disa çështje:
•

Kriteret për zgjedhjen e madhësisë së agregatit (kokrres maksimale te agregatit)

•

Metoda e projektimit me limite të granulometrisë

•

Projektimi i përzierjes me grimca më të mëdha se 2mm

•

Projektimi i përzierjes me grimca më të vogla se 2mm

•

Përzgjedhja e duhur e përmbajtjes së binderit

•

Vlerësimi final i karakteristikave të përzierjes së projektuar (Sandberg, 2001).

Nuk ka rëndësi metoda që aplikohet kur projektojmë përzierjet e SMA, hapi i parë që duhet
të merret është përzgjedhja e kokrrës maksimale të agregatit në përzierje. Faktorët në vijim
duhet të merren parasysh kur kemi të bëjmë me këtë çështje:
•

Pozita e SMA (si shtresë përfundimtare apo si shtresë në mes)

•

Llogaritja e trashësisë së shtresës pas kompaktësimit

•

Ngarkesat e trafikut dhe lokacioni i rrugës ( p.sh. rurale apo urbane)

•

Kërkesa shtesë për shtresën SMA

Si shkak i përformances së shkëlqyer si shtresë sipërfaqësore, SMA është përdor edhe si
shtresë e ndërmjetme (p.sh., në Shtetet e Bashkuara, Australi dhe së fundi në Gjermani).
Normalisht përzierjet me madhësi të grimcave më të madhe (p.sh. 0/19 ose 0/22mm)
zgjidhen më qëllim kur kemi të bëjmë me ndonjë rregullim lokal. Deri më tani, përveç
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pengesave ekonomike (çmimit të lartë), nuk është parë që SMA nuk është i përshtatshëm që
të përdorët si shtresë e ndërmjetme. Si rrjedhojë, nëse dikush mund t’i përballoj çmimit dhe
din se si të projekton dhe ekzekuton SMA si shtesë të ndërmjetme, pse të mos përdorët.
Kur përdoret SMA si shtresë mbi ura, granulometria duhet të përzgjidhet më me kujdes (p.sh.
duhet të jetë më e imët). Komponimi i përzierjes së asfaltit duhet gjithashtu të dizajnohet me
kujdes të madh dhe veçanërisht zgjedhja e tipit të polimerive në binderet e modifikuara i cili
rritë jetëgjatësinë (bën rezistent ndaj lodhjes) e asfaltit (Behle, 2005).
Në përzierjet bituminoze, ishte një rregull që trashësia e shtresës nuk duhet të jetë më e vogël
se 3.5 herë e vlerës së madhësisë së kokrrës maksimale. Megjithatë, për shkak të problemeve
me kompaktësimin, zakonisht 3.5 deri 4 herë, është propozuar të bëhet zgjidhja e duhur e
trashësisë së SMA. Shtresa e cila është shumë më e hollë se kokrra maksimale e agregatit
shkakton:
•

Plasaritje gjatë cilindrimit

•

Probleme me kompaktësimin e shtresës

•

Thyerje të grimcave që janë më të dobëta gjatë cilindrimit

•

Probleme me renditjen e grimcave dhe dobësimin e strukturës së agregatit.

Granulometria e duhur bën strukturën skeletore të fortë. Kjo është edhe arsyeja se përse
shumica e kërkesave për SMA kanë tendencë në rritjen e madhësisë së grimcave të agregatit
në mënyrë që te rritet ngarkesa e trafikut. Kur bëhet përzgjedhja e përzierjes, të dy parametrat
e ndryshëm, fortësia edhe dobësia duhet të merren parasysh; përzierje me grimca të mëdha (
të supozojmë më të mëdha se 10mm) karakterizohen me rezistencë të lartë ndaj deformimeve
por aftësi të ulët të reduktimit të zhurmës dhe rezistencë të dobët në rrëshqitje. Prandaj,
gradualisht SMA 0/11 zëvendësohet me SMA 0/8. Në Gjermani, SMA 0/8S dhe 0/11S janë
përdor në shumicën e trafikut me ngarkesë të rëndë, ndërsa në rrugët me ngarkesë më të
vogël përdorën ato pa shenjën S. Agregatet Gjermane për SMA të tipit S dallojnë nga SMA
ku këto të fundit bartin ngarkesa më të ulëta të trafikut dhe kanë këto veti:
•

Përmbajtje më të ulët të filerit

•

Lakore granulometrike më të limituar

•

Rëra natyrore

Si rezultat, përzierjet e tipi “S” duhet të jenë më të trasha dhe në të njëjtën kohë më shumë
zbrazëtira. Në shumë vende, sikurse edhe në Gjermani, janë specifikuar lakoret
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granulometrike të ndryshme për SMA varësisht nga kategoria e trafikut (ngarkesat e trafikut)
(Druschner, Schafer, 2000).

3.2. Rregullat e përgjithshme
3.2.1. Raportet origjinale të Zichner-it

Në publikimin e tij (Zichner, 1984) Dr. Zichner përshkruan komponimet e rekomanduara për
një përzierje SMA:
•

Kontakti gur me gur duhet të jetë rreth 65-80 % (m/m), e preferuar 70-75%, kur
përdorim gurin e thyer.

•

Rregulli kryesor është që përzierja duhet të jetë e komponuar në atë mënyrë që
përqindja e grimcave të mëdha është më e madhe se ajo e grimcave të vogla.

•

Përmbajtja e mastikut është 20-35% (m/m).

•

23-28% e mastikut është binder.

•

Për shtresat me trashësi të ndryshme, duhet të përdorën granulometri të ndryshme:

•

Trashësia më e vogël se 3 cm – fraksioni i gurit 2/5.6 dhe 5.6/8mm në proporcion prej
25 dhe 75%

•

Trashësia 3-4.5 cm – fraksioni i gurit 2/5.6, 5.6/8, 8/12, ose vetëm 5.6/8 dhe 8/12

•

Trashësia më e madhe se 4.5cm – fraksioni i gurit 2/5.6, 5.6/8, 8/12, dhe 12/18mm.

3.2.2. Rregulli 30-20-10
Rregulli 30 – 20 – 10 thotë që kontakti i duhur gur-me-gur krijohet nëse përqindja e
kalueshmërisë së agregatit nëpër sitat 0.075mm, 2.36mm, dhe 4.75mm është e barabartë me
10%, 20% dhe 30%, respektivisht ky raport siguron diskontinuitet granulometrik. Pasi të
bëjmë krahasimin e kësaj rregulle, mund të shihet që raporti i grimcave më të mëdha se
4.75mm nga kjo rregull (70% ose 30% kalojnë nëpër siten 4.75mm) që është pak më shumë
se sa rregulli i Zichner-it për MASTIPHALT (65%).
Për fraksionet tjera (p.sh, ato për filer dhe rërë) rregulli jep efektin e kundërt- reduktimin në
sasi të këtyre materialeve. Si përfundim rregulli 30 – 20 – 10 prodhon përzierje SMA me
agregat kokërr madh dhe sasi më të vogël të rërës dhe filerit.
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Disa seksione të para në Shtetet e Bashkuara ishin projektuar sipas kësaj rregulle
(Scherocman, 1991).

3.2.3. Sistemet binare

Ndryshimet në përmbajtjen e zbrazëtirave në përzierjet e agregateve janë si rezultat i
ndryshimeve në granulometrinë e agregatit. Lidhshmëria mes përmbajtjes së agregatit
kokërrmadh dhe përmbajtjes së zbrazëtirave ka qenë e njohur për shumë vite; diskutimet për
to mund të gjinden në publikimet e Schroeder dhe Kluge (1992). Këto publikime aplikohen
për të përcaktuar ndikimin e raportit të agregatit kokërrmadh dhe agregatit të imët në
përmbajtjen e zbrazëtirave (i ashtuquajtur sistemi binar). .
Kur marrim parasysh rezultatet e testit nga shembulli i sistemit binar, mund të shihet:
•

Nëse agregati i imët përbën 100% të përzierjes, niveli i zbrazëtirave në grimcat e
imëta do të jetë një karakteristikë e dallueshme.

•

Kur shtojmë agregatit të imët agregatin kokërr madh, përmbajtja e zbrazëtirave shkon
duke u zvogëluar, e cila mund të shpjegohet si zëvendësim i vëllimit të grimcave të
rërës dhe të zbrazëtirave me vëllimin e një granulometrie solide; ky proces mund të
quhet zëvendësim ose fazë e zëvendësimit

•

Me përmbajtjen e agregatit kokërr madh prej 60-70% (m/m), përmbajtja e
zbrazëtirave në përzierjen e agregatit e arrinë minimumin; është e pamundur të
shtohet më shumë agregat kokërr madh përderisa pothuajse të gjitha janë vënë në
kontakt me njëra tjetrën (struktura e agregatit kokërrmadh është formuar dhe është
mbush me grimca të imëta); faza e zëvendësimit ka përfundua.

•

Pastaj e ndjekim drejtimin e kundërt të ndryshimeve në përmbajtjen e zbrazëtirave –
përzierja bëhet e hapur për nga kuptimi i zhvendosjes graduale të grimcave të imëta
nga agregati kokërr madh deri në 100% (m/m) deri sa të arrihet përmbajtja më e lartë
e zbrazëtirave; ky proces mund të emërohet si faza e mbushjes.

Marrëdhënia e lartpërmendur në mes sasisë së zbrazëtirave të ajrit dhe granulometrisë së
fraksioneve të agregatit kokërr madh direkt ndikon në përmbajtjen e binderit në SMA
(Druschner and Harders, 2000; Schroeder and Kluge, 1992). Ndryshimi në përmbajtjen e
binderit, i cili varet nga përmbajtja e grimcave më të mëdha se 2mm, është dhënë në
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publikimet Gjermane të cekura më herët. Në këta shembuj të provave të përzierjes SMA,
përmbajtja optimale e binderit në përzierjen SMA varet nga përmbajtja e fraksioneve të
agregatit kokërr madh. Për shembull me 73% (m/m) të përmbajtjes së agregatit kokërr madh
dhe zbrazëtirat prej 3% (v/v), sasia e përmbajtjes së binderit arrinë deri në 5.5%; pas një
ndryshimi të përzierjes së agregatit dhe një rritje të përmbajtjes së agregatit kokërr madh deri
në 80%, përmbajtja e zbrazëtirave mbetët e njëjtë 3% (m/m) në përmbajtjen e binderit prej
7%. Këto rezultate janë arritë me metodën Marshall me goditje gjatë kompaktësimit prej
2x50 (Schroeder and Kluge, 1992).
Kjo lidhshmëri mes përmbajtjes së binderit, zbraztirave të ajrit dhe fraksioneve të agregatit
kokërr madh themelojnë rregullin që përmbajtja e zbrazëtirave në përzierjen e projektuar
SMA nuk duhet të rregullohet në varësi të ndryshimit të përmbajtjes së binderit. Kështu
ekziston një potencial më i madh i ndryshimit të zbrazëtirave të ajrit duke rregulluar
përmbajtjen dhe granulometrinë e fraksioneve agregatit kokërr madh ose, në përgjithësi, duke
ndryshuar lakoren granulometrike.

3.3. Projektimi i një përzierje të agregatit duke aplikuar kufijtë e lakores
granulumetrike

Aplikimi i kufijve të lakorës granulometrike është bërë njëra nga metodat më të zakonshme
për projektimin e përzierjeve SMA. Kjo metodë përfshinë analizimin e granulometrisë e të
gjitha agregateve përbërëse, duke përfshi edhe filerin, si dhe balancimin e raporteve të të
gjitha agregateve në atë mënyrë që lakorja granulometrike përfundimtare të ndodhet në mes
të limiteve granulometrike. Fatkeqësisht karakterizohet me disa të meta të cilat mund të
rezultojnë në projektimin jo të duhur të përzierjes SMA.
Përparësitë e metodës së kufijve të lakorës granulometrike përfshijnë:
•

Metoda është e thjeshtë për t’u përdor dhe jep rezultate shumë të shpejta. Pas analizës
së përmbajtjes së materialeve përbërëse, raportet e përbërësve në përzierje mund të
kalkulohen shpejtë dhe thjeshtë duke përdorë softweret kompjuterik. Është gjithashtu
e lehtë për të zhvendosë lakoren granulometrike duke manipuluar me përqindjen e
përbërësve. Megjithatë, për inxhinierët me shumë përvojë ka mënyra më të mira për
analizimin e një përzierje.
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Të metat e kësaj metode janë:
•

Pozicioni i lakorës granulometrike përbrenda limiteve granulometrike nuk jep siguri
të plotë të projektimit te një përzierje të agregateve. Për shembull vetëm lakorja
granulometrike nuk është e mjaftueshme që të projektohet një strukturë e
përshtatshme sepse aty nuk merret parasysh prezenca e grimcave të pllakëzuara dhe të
zgjatura.

•

Disa gabime të vogla, por edhe të mëdha ndodhin në vëllimin e materialeve përbërës
kur përdorim njësinë e masës për të prezantuar granulometrinë. Nëse kjo metodë nuk
e parasheh këtë, atëherë ndryshimet në masë vëllimore nuk janë marrë parasysh.
Dallimet e konsiderueshme në dendësitetin e agregatit japin dallime të mëdha në
raportet vëllimore.

•

Është presupozuar që limitet granulometrike ilustrojnë një pjesë të duhur të
granulometrisë. Megjithatë, praktika vërteton që, limitet granulometrike duhet të
verifikohen në mënyrë sistematike dhe të përmirësohen gabimet (Ramijak, 2004).
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4. METODOLOGJIA
Ky punim kryesisht përbehet nga mbledhja dhe shqyrtimi i literaturave të ndryshme që
ndërlidhen me temen e shtresës përfundimtare të asfaltit dhe përdorimin e tij në ndërtimin e
konstruksionit të epërm të rrugës. Në këtë temë shqyrtohen vetitë, prodhimi dhe përdorimi i
Stone Mastic Asfaltit. Shumica e literaturës është marrë nga Kabashi, Ramijak, Roberts,
Blazejowski, Zichner, Oliver, Sandberg etj. Si dhe burimeve tjera të cilat mund të gjinden
edhe te referencat.
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5. PREZANTIMI I REZULTATEVE
5.1. Cilësite e shtresës së epërme të asfaltit SMA 11S, asfalti i shtruar në segmentin
rrugor M9, Arllat. Provat i punoi kompania Graniti në Istog.
Sa i përket projektimit të recetës së përzierjes së asfaltit nuk ekziston ndonjë metodë
specifike për SMA, por ekzistojnë disa të dhëna fillestare informative. Hapat në vazhdim për
përcaktimin e duhur të formulës së përzierjes (Job Mix Formula-JMF) sipas të dhënave
fillestare janë si në vijim:
a) Në pajtim me RFP (requirements for pavement) kërkesat për asfalt dhe me respekt
ndaj përvojës së formës JMF, përzierja, shtrirja, performanca gjatë kohës së
shfrytëzimit (koha garantuese) dhe në fund por jo e fundit çmimi, kontraktuesi
përzgjedh agregatin dhe filerin. Me anë të materialit të zgjedhur (agregati, rëra, fileri,
aditivet) dhe duke u bazuar në të dhënat e më hershme të JMF, përzgjidhet lakorja
granulometrike. Por ekzistojnë kërkesa në lidhje me vlerën abrazive, vlerën e
lëmueshmërisë, prova e ngrirjes-shkrirjes, etj.
b) Përgatiten mostrat për paisjen e Marshallit me përmbajtje minimale të asfaltit në
135/145±500C me nga 50 goditje në të dy anët dhe në këtë mënyrë përcaktohet
përmbajtja e zbrazëtirave që duhet të jenë prej 3 deri në 4% të vëllimit (varësisht nga
kushtet klimatike). Nëse nuk arrihet përmbajtja e duhur e zbrazëtirave mund të
përdorën alternativat në vazhdim:
•

Të ndryshohet përmbajtja totale e agregatit të thyer ose agregati i madhësisë së
njëjtë,

•

Të ndryshohet përmbajtja e filerit,

•

Të ndryshohet përmbajtja e pastës (llaçit).

Duhet të theksohet që stabiliteti sipas Marshallit dhe rrjedhja nuk janë të dhëna bazë
për përzgjedhjen dhe vlerësimin e drejt të formulës së projektimit të përzierjes së
asfaltit (JMF).
c) Prova e rrjedhjes: Aditivët janë të nevojshëm në përzierjen e asfaltit që t’i shmangemi
rrjedhjes së binderit nga agregati gjatë përzierjes, transportit dhe shtrirjes. Prova e
rrjedhjes duhet të bëhet në mënyrë që të bëhet vlerësimi i duhur dhe i nevojshëm i
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përmbajtjes së aditivit. Prova e Schellenbergut është e standardizuar në Gjermani në
Bashkimin Evropian (Scherocman, 1991).

Duke u bazuar në rezultatet e përzierjes së projektuar, kontarktori vendosë për JMF dhe e
aprovon atë tek klienti.
Më poshtë po japim të dhënat e recepturës, gjegjësisht dozaturën e komponentëve përbërëse
të SMA 11 për segmentin rrugorë M9 Arllat a marrë nga Kompania Graniti në Istog:
•

Bitum (PMB 50/90).............. 6% nga masa e përzierjes së asfaltit

•

Filer .....................................9.5% nga masa e përzierjes së asfaltit

•

Fraksionet:
0/4 mm ...17% nga masa agregatit
4/8 mm ...24%"
8/11 mm.50%"

Bitumi i modifikuar me gomë termoplastike SBS (sirene-butadien-stirene) sipas deklaracionit
te prodhuesit ka këto karakteristika:
•

Penetrimi ...60

•

Pika e zbutjes 73.2

•

Pika e thyerjes sipas Frass-it 23

5.1.1. Prova e Marshallit dhe Analiza Granulometrike
Për nevoja të ekzaminimeve laboratorike, nga shtresa e asfaltit është marrë një sasi e
nevojshme e asfaltit në pozicion të caktuar të segmentit rrugor M9 drejtimi Prishtinë-Pejë në
Arllat. Pas marrjes së mostrës së asfaltit nga tereni, në laborator është bërë ndarja e kokrrave
të agregatit të cilat kanë qenë të prera gjatë shpimit në mënyrë që përbërja granulometrike e
asfaltit të jetë e qartë. Nga kjo sasi e asfaltit janë formuar tri mostra me peshë rreth 1200 gr.
me diametër për nevoja të përcaktimit të trashësisë, peshës vëllimore dhe kompaktësisë
(përqindjen e zbrazëtirave të mostrës, rrjedhjen, stabilitetin dhe ngurtësinë).
Mostra e I-rë: 1198 gr.
Mostra e II-të: 1208 gr.
Mostra e III-të: 1204.70 gr.
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Përbërja dhe vetitë e materialeve janë ekzaminuar sipas metodave Evropiane (CEN –
European Committee for Standardisation). Këto mostra janë vendosur ne kompaktor dhe i
janë nënshtruar 75 goditjeve në të dy anët në mënyrë që të arrihet ngjeshja dhe trashësia
(optimale 63.5 mm) e duhur. Pas nxjerrjes së mostrave nga kallëpi kemi bërë matjen e
trashësisë së mostrave për secilën mostër në tri vende dhe është marrë trashësia mesatare si
dhe matja e peshës së tyre në gjendje të thatë. Këto mostra pastaj janë futur në ujë të ftohtë
ku aty kanë qëndruar për 1 orë në mënyrë që ato të ngopen me ujë. Këtyre mostrave u është
bërë matja e peshës së tyre të ngopura në ujë si dhe peshës së tyre në ujë. Pastaj mostrat janë
futur në ujë të nxehtë në temp. prej 6000C dhe kanë qëndruar për 30 min., pas kësaj periudhe
kohore mostrat janë futur në pajisjen e Marshallit në mënyrë që të arrihet tek rezultatet e
rrjedhjes dhe stabilitetit. Në vazhdim janë dhënë disa foto gjatë punës së bërë në Laboratorin
Graniti në Istog.

Figura 17. Foto e bërë gjatë punës në laborator, mostra e marr në teren.
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Figura 18. Përgatitja e mostrave për vendosje në kompaktësues

Figura 19. Pajisja në të cilën mostra i është nënshtruar goditjeve (kompaktori).
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Figura 20. Mostrat e nxjerra nga kallëpi

Figura 21. Vendosja e mostres në Marshall për caktimin e kufirit të rrjedhjes dhe stabilitetit.

5.1.2 Ekstrahimi – Përcaktimi i Përqindjes së Bitumit dhe Filerit

Për ekstrahim është marrë mostra me peshë prej 1164 gr. Mostra futet në paisjen për
akstrahim dhe i nënshtrohet veprimit të cikluseve nën ndikimin e ujit dhe trialinës ku edhe
bëhet shpërlarja. Me anë të kësaj shpërlarje të mostrës ne mund të caktojmë përqindjen e
bitumit, filerit dhe agregatit.
Në vazhdim janë dhënë disa foto gjatë punës së bërë në Laboratorin Graniti në Istog.
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Figura 22. Pajisja për ekstrahim.

Figura 23. Sasia e agregatit në drum pas ekstrahimit.

Figura 24. Matja e agregatit gjatë kalimit në sita
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Prezantimi i rezultateve nga kjo vizitë eshte kjo: Përbërja e asfaltit e përgatitur nga mostra e
asfaltit e marrë në pozicionin e caktuar, në Arllat në autostradën Pejë – Prishtinë, ka përbërje
granulometrike e cila plotëson kushtet e kualitetit dhe gjendet në lakoren e poshtme kufitare.
Përmbajtja e zbrazëtirave në mostrën provuese laboratorike është diçka më e lartë por duke
pasur parasysh që prova është bërë me pajisjen e Marshallit, atëherë edhe përqindja e
zbrazëtirave mund të tolerohet. Materiali gurorë është konstatuar që është material eruptiv.
Materiali lidhës bituminoz i përdorur për të prodhuar përzierjen e asfaltit është modifikuar
me polimere dhe për modifikues është përdor goma termoplastike SBS (Stirene Butadien
Stirene). Ne laborator është bërë prova e penetrimit ne dy mostra dhe rezultati është i
barabartë me 66. Nga rezultati shihet se vlera e penetrimit është rritur për 6 në krahasim me
vlerën fillestare, kjo ka ndodhë si pasoje e qëndrimit mbi 12 orë ne temperature 1700C. Sipas
normave (EN1427) kjo rritje lejohet max 8 per 5 orë qëndrim ne temperature 1630C. Sipas
normave zvicrrane (2007), zbrazëtirat ne shtresën e ngjeshur ne rrugë për SMA 11 nuk duhet
te tejkalojnë vlerën 5 për autostrada. Pra, stabilititeti dhe rrjedhja sipas Marshallit, nuk kanë
ndonjë vlerë dhe nëse krahasohen me Asfaltbeton rrjedhja del me e madhe ndërsa stabiliteti
me i vogël se sa te Asfaltbetoni.
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6. KONKLUZIONET DHE REKOMANDIMET
Gjatë viteve të fundit, Stone Mastik Asfalti ka teguar rezultate të shkëlqyera tek autostradat
me ngarkesë të rëndë. Jetëgjatësia më e madhe e SMA-së mundëson kursim të investimeve
në mirëmbajtje gjatë kohës së shfrytëzimit edhe pse thuhet që çmimi fillestar është më i lartë.
Duke pasur parasysh që mund të arrihet jetëgjatësia prej 5-10 vite është e qartë që zgjedhja e
SMA-së është një investim i duhur. Ekziston një numër i madh i përparësive të cilat na
rekomandojnë përdorimin e SMA-së:
•

Ka jetëgjatësi (shfrytzueshmëri) më të madhe në krahasim me asfaltet tjera si shkak i
prezence së madhe të binderit.

•

SMA përdoret tek rrugët me ngarkesa të mëdha, do të thotë ka aftësi mbajtëse më të
madhe se asfaltet tjera.

•

Ka teksturë, karakteristikë sipërfaqësore e cila redukton zërin nga kontakti i gomave
me shtresën e asfaltit si dhe spërkatjen dhe ndriçimin. Për shkak të vetisë absorbuese
të zërit, kjo sipërfaqe është shumë e përshtatshme për rrugët në afërsi të
vendbanimeve.

•

Ka një shtangësi të konsiderueshme që arrihet me anë të prezencës së binderit dhe
strukturës së agregatit.

•

Ka një teksturë të qëndrueshme dhe rezistente ndaj deformimeve valore si shtresë
sipërfaqësore.

•

Tek ky asfalt për shkak të mastikut fleksibil që përmban, ka plasaritje reflektive më të
vogla të cilat mund të vijnë nga shtresat e poshtme të asfaltit.

•

Në fund të jetëgjatësisë së tij, është 100% i riciklueshëm.

Megjithatë, përveç përparësive që ka ekzistojnë edhe disa të meta:
•

Rezistencë të ulët fillestare ndaj rrëshqitjes përveç nëse aplikohet agregat i imët
(gritting) ose rëra e thyer

•

Kostoja më e lartë e asfaltit SMA në krahasim me asfaltbetonin (çmimi fillestar mund
të rritet për 10-20% si shkak i përmbajtjes së sasisë së madhe të binderit, filerit dhe
stabilizantëve, por rritja e jetëgjatësisë së asfaltit mund të rezulton në reduktimin e
kostos të ciklit jetësorë).
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